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Masse, die mir in meiner Stellang als Consul der Vereinigten 
Staaten mehr gewfthrt war, als in meinem früheren, jetct wieder 
anfgenommenen Bemf, und das reiche statistische Material , das- 

mir zn Ckbote stand, haben mich bewogen, eine Anf^abe in An- 
griff zu nehmen, die schon längst mein Denken beschäftigte, die 
bald näher, bald entfernter, bald klarer, liald dunkler erseheinend 
immer wieder durch neue Thatsachen beleuchtet wurde. Der 
technische Fortschritt, der in den Eisenbahnen dn nenes nnd 
rascheres Yerkehrsmittel schnf, hat nngehenre Massen in Be- 
wegnng gesetzt, Werthschaflende und VVerthe, Menschen und 
Waaren. Aber es ist nicht blos dies Anschwellen des Verkehrs, 
was uns in Erstaunen setzt; es ist nicht ein chaotisches Heer 
ron Kräften, die losgelöst im Sturme treiben 

^nnd ruhig bleibt am Ende Meer nnd Land.** 
Es ist die grosse Wirkung dieses Yerkehrsraittels auf unser 
ganzes wirthscliaftliches [jcljen. Wie Crystalle schiessen um die 
grossen Städte neue Gürtel an, Städte werden Riesenstädte, 
Landflecken Städte, Dörfer .Landstädtchen; die Industrie nimmt 
einen ungeahnten Aufschwung. Die BeTölkerung strömt Tom 
Lande zur Stadt; von der Seestadt, wo die Meereswelle an die 
Dämme schlägt, bis ins fernste Gebirgsthal rauchen die Sehern- 
steine, pochen die Hämmer — wir würden die Einleitung zum 
Bnche erweitern, wollten wir alle diese Veränderungen beschreiben, 
die wie ein Zauber über die Welt gekommen sind. 
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Aber, fragen wir, hat der forschende Menschengeist, der seine 
Kraft am GrdBSten and am Kleinsten erprobt» der die Bewegung 
nnd Entwickelnngsg^setEe der Sterne nnd die Lebensgesetse der 
Bintsgsfliege , die im Sonnenschein tanzt , der Monade, die Im 

Wasser r;chwimiiit, heobachu f , misst und berechnet, hat er sich 
Bechenschaft gegeben vom Gesetze dieser Bewegung, hat er sich 
gefragt, welche Yerändernngen aller Werthe damit erzeugt wer- 
den? Nichts von alle dem. Die Wissenschaft, die dem See- 
fahrer Compass nnd Sextanten in die Hand gab, hat Tansende 
yon Jahren vorher begonnen; ihre Geburtsstätte war in den 
Ebenen Arabiens unter deiu sternenbcsäeten, scliwarzen südlichen 
Himmel. Das Licht, das auf dem Leuchtthurm dem verschla- 
genen Schiffe den Weg zeigt, ist Jahrhunderte vorher in seinen 
Phftnomenen beobachtet, auf seine Gesetze geprüft worden, ehe 
es zur praktischen Anwendung gekommen« Die Junge ^ssen- 
Schaft, die Yolkswirthschaft allein wurde von Thataachen über- 
holt, die sie nicht geschaffen, deren Bewegungsgesetze zu er- 
kennen ihre Aufgabe ist. 

Es war die an anderen Wissenschaften in Tausenden ge- 
ttbte Denkkraft, die Tüchtigkeit des grossen produktiven Werk- 
zeugs, des Gehirns, was bewirkte, dass die junge Wissenschaft 
80 rasch aiisfrebaut wurde. Aber che die immer breiter und 
tiefer gehende Arbeit dahin kommen konnte, das grosse Gesetz 
Adam Smiths, des Vaters dieser Wissenschaft, die. Capital nnd 
Onltnr schaffende Arbeitstheilung in allen Zweigen menschlichen 
Terkebrs zu verfolgen, wird das ganze grosse Bild dieses Ver- 
kehrs durch ein neues grosses Verkehrsmittel kaleidoscopisch 
umgewandelt und verrückt. Die Gesetze bleiben dieselben; aber 
die Wege der Untersuchung ftthren zu andern ungewohnten 
Gegenden. 

Kann nns die Geschichte, die grosse Lehrerin, keine Aul^ 

klämng geben? Sie lehrt uns die Thaten grosser gewaltsamer 
Geschlechter, die Blüthe und den Sturz grosser Reiche, das 
Aufbauen und Zerst<iren von Städten, die hohe Cultur und die 
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Entartung und Verwilderung ganzer Generationen. Da scheint 
Alles Willkür und das Leben und der Verkehr der MenscheOi 
«Dd die Gesteltuig von Stadt and Land acheinen nur Folgen 
dieser Willikur miUshtiger Binsdn«r; nnd der Dichter mft dem 
Tyrannen trotsi^ sm 

„Ist die Erde denn, auf der wir schleichen, 
Nur ein Spiel für Dich und Deinesgleichen?'* 

Ueberlassen wir es dem Geschichtsforscher, das waltende 
Natorgesetc in den Terwirrenden Thatsachen, den «mhenden Pol 
in der Eraeheinnngen Flacht* zu snehen. Eine Cnlturgesehicfate 
im Sinne der YoIhswirthBChaft ist ein nnbegonnenes Riesenwerk 

kommender Jahrliundt-rte. Aber es muss gebaut werden. Denn 
für jede Frage der Zeit müssen wir zurückgreifen und mühsam 
die Bausteine derselben suchen, die Woraeln heotiger Dinge. 

Wir sehen anoh in alter Zeit ein rasches Emporbltthen grosser 
StSdte nnd Bewegungen im BeTdlkemngsgesetse, die wir nicht 
blos auf die Revolutionen der politischen Geschichte zurück- 
führen können. Auch hier sind es die Verkehrswege, welche Zeit 
und Transportkosten für den menschlichen Verkehr Terminderny 
die ländenrerbindende Wasserstrasse grosser Flüsse nnd des 
Meeres, die rdmische Milit&rstrasse, die mit den Adlern derLegio- 
nen den römischen Pflng nnd die Feldwirthschaft nnd die städtische 
Cultnr der Röiuer zu unsern Vorvätern bringt; dann die grosse 
UaudeUstrasse, die von der Adria bis zum 13elt reichte und die 
Waaren der weltbeherrschenden Hansa führte. Aber die grossen 
zeretörenden Kriege, die gewaltsam verfinderten Wohnsitce der 
Menschen, der tausendfache EingrifT politischer Willkür in die 
volksvvirthsohaftliche' Freiheit unterbricht alle Bahnen, und wirft 
sie durcheinander, auf denen man die Wirkungen solcher Ver- 
kehrswege auf das Gesetz der Bevölkerung finden könnte, gans 
abgesehen daron, dass . nnr einzeln stehende Zahlen, nnd diese 
Ton grauenhafter Unsicherheit^ schwache statistische Aiihaltq[>unkto 
geben. 
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Dies ist nicht das Einzige. Es ist hruto noch das Recht 
jedes Menschen, seine Kräfte frei zu verwerthea, seinen Wohn- 
flits nach BedürfaiBS, nach Kraft und Kapiftalbesits frei zu wählen, 
in Edrofia so wenig anerkannt^ cb sind die Richtungen der Strö- 
mnngen Ton Land snr Stadt, von Land m Land noch so riel- 
fach von politischen Ursachen bedingt und beeinflusst, dass es 
schwierig ist, das Bewegungsgesetz der Bevölkerung zu verfolgen 
wie es als Besoltate freiwirkender Tolkswirthschaftlioher Faktoren 
wirkt nnd arbeitet. Und doch ist es dies recht eigentlich, was 
wir wollen. Das Yerhältniss der Geburten zu den Todesfällen 
und dessen gesetzliche Beziehung zum mittleren Lebensalter; in 
letzter Instanz aber die Prozente der Volks vcrniciirung 
in bestimmten Zeiträumen sind die sicheren Gradmesser 
menschlichen Gedeihens oder Verkommens im €hrossen nnd Gan- 
zen, da Alles, was den Reichthum nnd die Güte der Produktion, 
was die Freiheit und Sicherheit desYerkehrs fordert, neue Menschen- 
geschlecliter , neue und immer reicher scliaff'ende und leitende 
Kräfte der Produktion schafft, und iu den Bevölkerungszahlen 
wieder zu Tage tritt 

Weiterhin, Jede veränderte Richtung, welche die Produktion 
nnd der Yerkehr in ihren Strömungen nnd Bewegungen zwischen 
Stadt und Land erhalten, wird an den Prozentzahlen der Volks- 
Termehrung von Stadt und Land gesondert in bestimmten Zeit» 
räumen zu Tage treten. 

Ist dies blos eine Aufgabe, die den Denker zur Erforschung 
neuer Gesetze, zur Prüfhng der erkannten in ihren Wirkungen 
reizt? Gewiss nicht. Jeder, der Werthe im Yorratb besitzt, 
jeder Besitzende und Capitalist, jeder vor Allen, der eine Scliolle 
dieser Erde sein eigen nennt, mag sich umsehen, ob es ihm, wie 
dem Köhler im Märchen geht, dass sich sein Gold in Kohlen 
verwandelt, oder ob er seine Kohlen in der nfichsten Esse in 
Gold yerwandeln kann. 

Wir haben versucht, unserer Aufgabe anf dem Boden der 
Vereinigten Staaten näher zu treten. Vom Jahre 1790 bis zum 
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Jahre 1860 war hier innerhalb dieses grossen frebietes für die 
ToUe nnd nngehinderte Wirlning volkswirthBchaftlicher Oeeetse 
freie Bahn. Der Censns gab werthyoUes statistiBcheB Material. 

Leider läuft mit diesem keine Statistik der Industrie parallel, 

wenigstens beginnt ihr Erscheinen erst iu den letzten Jahrzehuten. 
So fehlte uns für die früheren eisenbahnloseu Zeiten ein wichtiges 
MittelgUed. 

Aber dennoch,, das Vorhandene war reich an Anhaltspunkten. 
Eine Menge Material ans offiziellen Quellen konnte znr Verbin- 
dung der Lücken, zur Aufstellung fruchtbarer Vergleichung ver- 
wandt werden. 

Bei Eindang nener Gesetze, bei Bewältigong neuen StoflTes 
werden wir bescheiden vor das Forum der ezacten Wissenschaft 
treten und um Nachsicht bitten müssen. Wir laden den Leser 

zu einer wissenschaftlichen Rundreise ein, wir bitten ihn mit uns 
zu suchen. Ob wir das versprochene Ziel, unsere Frage zu 
lösen, erreichen werden? — In jedem Falle werden, die Erfah- 
mngen der Beise lohnend sein. Es wird vor den Blicken des 
Lesers eine Reihe von Culturbildern aufgerollt werden von volk- 
reichen Staaten, im Laufe eines halben Jahrhunderts entstanden, 
und mit einer Raschheit wachsend, wie sie die alte Geschichte 
nicht kennt — die Bildungsgeschichte einer neuen Welt, welche 
auf einem Gontinente in acht bis neun Jahrzelmten die ganze 
Cnltnrgesehichte der Menschheit wiederspiegelt 
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hat wohl kein Land der Erde durch die stauncnswerthe, 
gleichlaufende Zunahme der Bevölkerung und des Volkswohl- 
standes die Theorie von Malthus so glänzend widerlegt, als die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. Hat die Wissenschaft an 
der Hand der Statistik aller industriellen Länder ihr Dogma ge- 
fetürzt, so ist die Wirklichkeit noch einen Schritt weiter gegangen 
und hat kraft der Maschine gerade das Gegentheil zur Wahr- 
heit gemacht. Das grosse Princip der Theilung der Arbeit, das 
in der Maschine verkörpert ist, sichert der Menschheit eine 
so reichhaltige Gütcrerzeugung, dass diese der blossen Erhaltung 
der zunehmenden Bevölkerung weit vorauseilt, allgemeinen Wohl- 
stand, Vorrath, und so mittelbar auch ethisches und geistiges 
Capital hervorbringt. Die Behauptung Malthus' dass die Zu- 
nahme des Ernähruugscapitals hinter der Zunahme der Bevölkerung 
zurückbleibe, hatte wie ein banger Traum die denkende Welt er- 
schüttert. Wie nach Bocaccio der „schwarze Tod", jene furcht- 
bare Pest, die in Italien wüthete, die wohlhabenden KJassen nach 
wohlbegründeten Gesetzen der Seele dazu brachte, aller Arbeit 
Valet zu sagen und blos im Siunengenuss den Augenblick aus- 
zukosten und die armen Klassen zu Raub und Plünderung trieb, 
so hatte die Ilcrrschaft jener Theorie das Gewissen und die Ver- 
antwortlichkeit der Staatsmänner für das Unheil, das sie durch 
verderbliche Handels- und Steuer- Gesetze anrichten, eingelullt. 
„Nach uns kommt die SündÜuth." „Was wir auch thun oder lassen, 
gleich Wölfen folgt der Hunger den Geleisen der Menschheit.** 
„Kette sich, wer kann," Das mögen die Monologe gewesen seiüj^ 
mit denen sie sich vor sich selbst gerechtfertigt haben. Jener 
bange Traum und diese Weisheit der Verzweiflung sind vor dem 



2 



Licht der Wissenschaft verschwunden. Ja, im Angesicht der 
Thatsachen, dass kaum ein Drittel der bcwolinljarcn Erde bebaut, 
und dass selbst dieses Drittel bei intelligenter Ackerbauarbeit 
» eines zehn- und zwanzigfachen höheren Ertrages fähig ist, als es 
jetzt liefert, fällt die Besorgniss einer allzugrossen Vermehrung 
der Bevölkerung hinweg, ja man muss für viele Tausende von 
Jahren deren Zunahme wünschen; man kann den Satz aufstellen 
der auf den ersten Blick einem Widerspruch ähnlich sieht. Je 
mehr Bevölkerung, desto weniger Uebervölkerung. 

Wenn man nur l)egreift, dass im volkswirthschaftlichen Sinne 
gesprochen, Uebervölkerung nicht das A'erhältniss der Zahl zum 
Areal, sondern dasselbe zur Ernährungsfähigkeit, zur Möglichkeit 
guter wirthschaftlicher Existenz bedeutet, so ist der Beweis für 
diesen Satz bei der oberii&chliclistea Betrachtung in die Augen 
fallend. 

Tn Russland und in der Türkei, in üngarn und in den In- 
dianerterritorien der Vereinisxten Staaten, Ländern wo im Ver- 
hältniss zum Ungeheuern Flächeninhalt grossentlieils fruchtbaren 
Bodens die geringste Zahl der Bevölkerung anzutreffen ist, lebt 
die Mehrzahl schlecht, stirbt die Hälfte der Kinder, rafft oft 
Hungersnoth Tausende, ja ganze Stämme hinweg, während in 
den mit Bevölkerung überfüllten industriellen Ländern, wie 
Deutschland, England, Belgien u. s. f. Ilungersnoth eine unbe- 
kannte, nur lokale und deshalb zu beherrschende Erscheinung 
geworden ist, allgemeine Wohlhabenheit und die geringste Sterb- 
lichkeit herrscht. 

Wir wollen daher im geraden Gegensatz die Vermehrung 
der Bevölkerung aufs Höchste wünschen, und Alles begrüssen, 
was sie fördert, also vor Allem die Maschinen und deren Kö- 
nigin, die Locomotive, mit ihren Unterthanen, den Eisenbahn- 
schienen; wir begrüssen aber die Volksvemiehrung nicht an sich, 
oder aus Gründen, wie die früheren Fürsten, die sich viele Sol- 
daten davon versprachen, sondern weil sie du, w^o sie natürlich 
und freiwillig eintritt — nichl^ wie bei der Sklaverei, wo Men- 
schen wie Vieh gezüchtet werden - immer ein Zeichen ver- 
mehrter Produktion, höherer volkswirtlischaftlieher Entwicklung, 
ja damit ein Merkzeichen höherer Civilisation ist. Dies haben 
wir aber eben für unscrn Fall nachzuweisen. 

Es war das Verdienst Say's, es als positives Gesetz aus- 
gesprochen zu haben, dass die Vermehrung der Bevölkeraug mit 
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der Vermehrnng- der Produktion in geradem Verhältnisse stebt; 
er wies darauf hin, dass weder die Verehrung der Fruchtbarkeit^ 
wie sie bei den alten Juden galt, noch die unzähligen Gesetze 
und Verordnungen, welche römische Gesetzgeber aufstellten, noch 
die Prämien Ludwig's XIV. in Form von Gehalten für Eltern 
von zehn bis zwölf Kindern, — alleB Versnobe die Ehen und die 
Lnsty Kinder zu zeng^n, an ermuthigen, — irgend etwas Nennens- 
werthes gefruchtet hätten, nnd zeigte, dass Ueberfluss der Pro- 
duktion, durch Erziehung zn Fleiss und Geschicklichkeit erzielt, 
die besten Mittel seien, um jene Zunahme der Bevölkerung zu 
befördern, die in industriellen Ländern so reich emporspriesst. 

Zunächst allerdings wird die Zunahme der Nahrungsmittel 
nnd deren Preisverringemng die Vermehrung der Bevölkerung 
• bewirken; und diese Ursache erklärt schon für frühere Jahrzehnte 
die rasche Zunahme der Berölkernng der Vereinigten Staaten. 
Ohne Armengesetze, ohfle jene TorwnrfsvoUen Gestalten Betteln* 
der in den Strassen kennt dies grosse Land mit seiner zerstreuten 
Bevölkerung keine Armnth, die mit dem Hunger kämpft. Wo 
sie ausnahmsweise vorkommt, wie in den grossen Seestädten, ist 
es noch importirtes europäisches Elend. Wie wenig dort Mangel 
an Nahrungsmitteln aufkommen kann und dieselben in Rechnung 
kommen, zeigt folgende Sitte. In den meisten Wirthshäusem 
und Trinkhallen der Gasthöfe (barroom) wird gegen Mittag ein 
reichliches Frühstück von Fleischspeisen, Salat u. s. w. (lunch) 
angerichtet, von dem jeder Eintretende ohne Bezahlung gemessen 
kann. Der Wirth erwartet nur, dass der Gast anstandshalber 
einen Trunk nimmt und bezahlt, ohne dass dieser aber deshalb 
mehr kostete, als anderswo. In den Kosthäusern der geringsten 
Arbeiter ist der Tisch reich mit Fleisch, Brod und Gemüse be- 
setzt, in den Familien derselben wird zweimal, auch dreimal des 
Tages Fleisch genossen. Armuth heisst dort: kein Geld über 
den nothwendigsten Bedarf haben. Lebensmittel, wenn man nur 
die gute Ernährung, nicht den Feingeschmack im Auge hat, giebt 
es dort in Hülle nnd Fülle und zu den billigsten Preisen. 

Aber hier gerade zeigt es sich, dass die vermehrte allgemeine 
Produktion die Produktion der Nahmngsmittel mit vermehrt. 
Wir werden später sehen, wie der Bau grosser Eisenbahnlinien 
hunderttausende Acker werthlosen Landes durch Verbindung 
mit den grossen consnmirenden Städten in ebenso viele reich- 
fliessende Quellen meniehlioher l^ahmng umgewandelt hat. Die 

1* 
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allgemeine Produktion, indem sie Zahl- und Tauschmittel schafft, 
weckt also auch die vermehrte Produktion der Nahrungsmittel 
und brintrt so das von Say behauptete Gesetz zur Wirkung, die 
Bevölkerung zu vermehren. Dass dies aber überall der Fall ist, 
wo eine reichere industrielle Entwickelung blüht, erkennt man 
recht augenfällig, wenn man das bei der Bevölkerungsvermohrung 
80 wichtige Yerhältniss der Sterbefälle zu den Geburten betrachtet. 
Die Menge der Geburten an sich, kann die Bevölkerung nicht 
dauernd vermehren, wenn der Tod, der hinkende Bote, mit rascher 
Sicherheit nachrückt. Ks ist bekannt, dass die meisten unehelichen 
Kinder aus Mangel an Nahrung und Pflege frühzeitig sterben. 
So findet sich auch bei armen, schlecht genährten Familien, so- 
gar bei solchen, wo erbliche Schwindsucht herrscht, oft eine 
ausserordentliche Fruchtbarkeit. In gleichem Yerhältniss mit 
dem Mangel kräftiger Ernährung und rüstigen animalischen Lebens 
wuchert iu geiler Ueppigkeit das rein vegetative Leben, aber blos 
numerisch ohne Fortpflanzung dauerhafter Lebenskraft. Was 
nun die geringe Zahl der Todesfälle betrifi't, so zeigt die Er- 
fahrung, dass bei gleich gesundem Clima diejenigen Länder, wo 
die Produktion am höchsten gesteigert ist, auch die geringste 
Verhältnisszahl der Todesfälle zeigen. Das merkwürdigste Bei- 
spiel hierfür ist die bekannte Yergleichung PreossenSi Belgiens 
und Berns (M. Wirth): 

Yon zehntausend Geborenen waren noch am Leben: 
Alter an Jahren. In Preussen 1826—34. In Belgien. Im Canton Bern. 
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Haben wir so die vermehrte Produktion, bestimraler die Pro- 
duktion, welche Ucberfluss schafi't, durch Folgeschlüsse einfacher 
Gesetze, wie nach dem Resultate der Erfahrung, ala Haaptfaktoren 
der Volksvermehrung erkannt, so wird 

1) die erhöhte A^oHisvermehrung durch alle Mittel erzielt wer- 
den müfisen, weiche die Produktion steigern und 
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S) sich da am fruchtbarsten Beigen, wo die Bedingnogm fttr 
erhöhte Prodaktion oder was dasselbe heisst fttr eine Tiel- 
faoh sich gliedernde Theilnng der Arbeit am reiohtten 
Torbanden sind. 

Eines der mächtigsten dieser Mittel, wie wir zeigen wollen, 
sind die Eisenbahnen nnd die Sammelpunkte der reichsten 
Volksyermehrung, die Städte. 

Wir glauben kaum, dass Uber die höhere Befllhignng der 
Städte für Theilung der Arbeit noch Zweifel herrschen. Gewiss 
Iftsst der Ackerbau diese nie in dem Maasse zu, wie sie in den 
Städten lierrscht. Das Ineinandergreifen der Weehselwirthflchaft^ 
der Viehzucht und des Ackerbaus, den die Düngerstoife bereichem, 
die jene liefert, die Yerschiedenheit des Anbaues von Getreide, 
Gemüse, Obst, Waldung, die meist von Boden nnd Glima nnd 
nicht von der Willkür des Bebauenden abhängt, erzengt nach 
Jahreszeit und Bedürfniss den häufigen Wechsel der Arbeit» eine 
vielseitige Produktion in Einer Hand, also gerade das 
g^entheilige Prineip der Theilnng der Arbeit. Nur bei dem 
grossartigen Betrieb des Ackerbaues, wie bei ausschliesslicher 
Erzeugung von Baumwolle, Kern, Taback, tritt in der BeschrMn- 
knng auf Eine Gnltnrpflanze für ungeheure Staatencomplexe jenes 
Prineip der Theilnng der Arbeit wieder in lebendige Wirkung. 
Wie wir sehen werden, wird gerade durch den billigeren Eisen- 
bahntransport auch diese Theilung der Ackerbau- Arbeit gefördert^ 
Ja in manchen Staaten hat sie dnrch den Bau der Eisenbahnen 
erst ihre eigentliche Lebensbedingung erhalten, da ohne diese 
der Ackerbauer alle nothwendigen Lebensbedürfnisse selbst bauen 
müsstc, lind sich nicht auf Ein Stapelprodukt beHchrftnken könnte. 
Für die Volksvermehrung im Allgemeinen und auf grossen Länder- 
strecken wird also auch liier die Eisenbahn ein förderndes Mo- 
ment sein, aber nicht für Volksvennehrung auf kleinem Baum, 
wie in den Städten Solch' ein Distrikt oder auch Staat stellt 
dann unter den vielen Werkstätten der grossen, getheilten Acker- 
bau-Arbeit Eine dar, welche ihr Gegenstück in der nngethe'Jten, 
combinirten Ackerbau - Arbeit im Umkreis grösserer Städte mit 
vorherrschendem Gemüse-, Ohst- und Gartenbau haben wird. 
Denn dort wird eben die durch die erhöhte Produktion gesteigerte 
Yolksvermehrung ihre Grenze am Kaum finden. Ein Acker 
Landes kann auch bei der intelligentesten Cnltnr doch nur bis 
zu einem verhältnissm&ssig geringen Ertrag gebracht werden, 
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während ein Acker metall-, kohlen- oder Ölreichen Landes schon 
hundert fachen Ertrag «riebt, während auf einem Acker Landes, 
WO Fabriken stehen, hunderttansendfacher £rtrag erzielt werden 
kann. Mit den günstigen Bedingangen für erhöhte Produktion 
und dem Eintreten der letzteren auf ^em bestimmten Ranm 
wird aber die YoIksTermehrang auf diesem selben Raum in glei- 
chem Yerhältnisse stehen. So wird eine so mächtig fördernde 
Bedingung also, wie die Eisenbahnen, in ausgezeichneter Weise 
immer den Minen-, Fabrik- und Handelsplätzen d. h. den Städten 
zu Gate kommen. In den Städten finden sich aber auch alle 
übrigen Bedingungen für die Theilung der Arbeit, die reichere > 
Auswahl der Arbeitskraft, die grössere Gelegenheit des Marktes 
für Beziehnng der Kohstoffe und für den Vertrieb der Produkte. 
Dann jor Allem wie die Theilnng der Arbeit, dieses grosse Lebens- 
princip der Gütererzengang, eine Folge der erwachenden wirth- 
sehaftlichen Intelligenz ist, so schafft es auch das Bedürfnis» 
der Intelligenz und erneuert sich stets ans diesor unerschöpflichen 
Quelle. Die Arbeiter und Arbeiterinnen in den grossen Fabrik- 
plätzen von Massachasetto und Maine haben ilire Bibliotheken 
und BüdnngSTereine, und zeigen' eine Durcbschnittsintelligenz, 
wie man sie weder in England noch in Frankreich, höchstens in 
Berlin wieder bei dieser Klasse finden wird. Da ab<T die Städte 
von Alters her stete und weiteus vor dem Lande die Sitze der 
Intelligenz waren, so wird auch die Theilung der Arbeit dort 
gerne ihren Sitz aufschlagen. Wie bei ungünstigen sieh gegen* 
seitig steigernden Bedingungen eines Lebenskreises ein circnlui 
▼itiosus, so bildet sich im Spiel dieser die Gütererzeugung und 
Yolksrermehmng fördernden Momente ein wahrer eircalas pros- 
pems aus. 

Wenn es aber ein weiteres Gesetz ist, dass die Arbeits- 
theilung ihre Grenze an der Ausdehnung des Marktes 
findet, da dieser allein fähig ist durch den Reiz der Nachfrage 
immer neue Impulse zu geben, so ist ihre unberechenbare Fort- 
entwickelung von drei Hanptfaktoren abhängig, dem flüssigen 
Capital, dem Unternehmungsgeist und vor Allem dem der Trag- 
weite billiger Communicationsmittcl, oder volkswirthschaftlich be- 
trachtet, vom Capital in Form des Yorraths, der intelli- 
genten Arbeitskraft und des Werkzeugs, da diese vereint 
allein fähig sind, eine Ausdehnung des Marktes zu erzielen. Yon 
diesen drei Faktoren, die sich in den Yereinigten Staaten bei- 
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läufig gesagt so vertheilen, dass der Norden und Osten mehr 
ünternehmnngsgeist, Capital und Commanicationsmittely der 
Westen mehr Unternehmungsgeist, als Capital und CommiUli- 
cationsmittel und der Süden mehr Capital als Unternehmungs- 
geist und Communicationsmittel zeigt, haben wir es hier yor 
Allem mit dem grossen epochemachenden Oommiuiiotttioiianiittel 
der Eisenbahnen zu thun. 

Wir dürfen freilich nicht vergessen, dass vor der Eisenbahn- 
zeit die Canäle dieseflae grosse Rolle des Werkzeugs gespielt, 
dass grosse Städte schon da waren, ehe Canäle und Eisenbahnen 
gebaut wurden, dass also auch andere Ursachen für die Volks- 
Vermehrung in den Städten wirksam waren nnd noch heute sind; 
in den letzten Zeitläufen freilich vorherrschend nur solche, welche 
direkt die Theilung der Arbeit begünstigen, in alten Zeiten pe- 
litische, wie die Centralisation der Herrschaft, das Bedürfniss des 
Schatzes vor Raubrittern des Landes und Piraten der See, oder 
das der Unterstützung, des religiösen Trostes und der Erziehung 
— treibende Momente, welche dahin führten, dass um Klöster und 
Kirchen oder in Städten, wie in den deutschen, die durch Kaiser 
Heinrich I. Freibriefe und Münzrechte erhielten, eine grössere 
Bevölkerung sich ansammelte und vom Lande abfloss. Aber das 
ist keine Frage, selbst eine flüchtige Uebersicht der Statistik 
^ der Volksvermehrung der verschiedenen civilisirten Länder wird 
Jedem zeigen, dass weder durch die günstige Lage an der See 
und an grossen Flüssen, noch durch andere Ursachen wie Ein- 
setzung von Regierungen und Verwaltungen je eine so rasch 
steigende Stiidtebevölkerung erwachsen ist, wie wir sie in allen 
Ländern nach der Einführung der Eisenbahnen finden. Nur der 
Bau grosser wichtiger Canäle vor der Eisenbahnzeit scheint gleiche 
Folgen gehabt zu haben. Man kann sich darüber nicht wundern. 
Ist mit dem Werkzeug überhaupt ein neues fruchtbares Element 
der Produktion gegeben und ein um so werthvolleres, je kunst- 
voller arbeit- und werthsparender es ist, so haben wir mit der 
Eisenbahn, welche zur Ueberwindung von Zeit und Raum, zur 
Ersparung von Werthen, Stoffen und Arbeit, beim Transport 
die unentgeltlichen Naturkräfte Feuer und Wasser dem Menschen 
dienstbar macht, eines der mächtigsten Werkzeuge, einen der 
mächtigsten Faktoren der Produktion und damit der Volksver- 
mehrung, vor allem der auf kleinstem Räume am reichsten pro- 
dacirenden Städte gewonnen. 
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Da wir für die nachfolgenden statistischen Beweise unserer 
Sätze als Terrain die Vereinigten Staaten gewählt haben, so 
müssen wir hier vor Allem auf einige Unterschiede der earopäischcn 
und der amerikanischen Städtebildung aufmerksam machen. Die 
eigenthiimliche Gruppiruug der IJevölkerung in europäischen 
Ländern, nehmen wir zum Beispiel Deutseliland, in grosse Städte, 
in mittlere, in kleine oder Landstädtchen und in Dörfer entsprang 
ans der ständischen Gliederung des Volkes, mit der die wirth- 
schaftliche Sonderung der Gesellschaft in innigem Zusammenhange 
stand; es war dies die Form der Rechts-üngleichheit, der Rechts- 
sonderung, die geschlossene Form der Association, die Gilde 
der Stadt, der Kuralverband der Gutsherrlichkeit mit seinen 
Ilörigen, und das Klostergut mit seinen Armen und Arbeitern, 
mit den Instituten geistiger Arbeit und den Anfängen der Fabrik- 
industrie. Nur wie vereinzelte alte Marksteine einer verschollenen 
Urzeit stehen in Landstrecken, wie in Westphalen und Ostfries- 
land, noch die einsamen Bauernhöfe, Zeugen des alten deutschen 
freien Bauernthums mit ihren Schöffengerichten und ihrer ge- 
schlossen Kinzelwirthschaft. Diese Form freier Bauerngemeinden 
ist aber diejenige, welche in den Vereinigten Staaten allgemein 
vorherrscht. Dörfer in unserem Sinne giebt es dort nicht, sondern 
vereinzelte Farmen, eine an die andere grenzend oder auch isolirte 
Farmen, durch unbebautes Land unterbrochen, in der Mitte das^ 
Farmhaus, an den Grenzen der Zaun von rohen Scheiten („fence") 
und so geht es Tausende von Meilen weit ins Laud hinein. 
Was etwa unsern deutschen Dörfern entsprechen würde, wären 
die ^Townships", aber diese haben von vornherein einen findern 
wirthschaftlichen Heimathsschein; sie entstehen meist um Minen, 
Fabrikanlagen, Landschaftsgerichten, Märkten u.s.f. und verkommen, 
oder streben rasch empor zu Städten. Im Thüle des Mississippi 
und an seinen grossen ^Nebenströmen entstanden die Städte, wie 
wir in Faucher's und Michaelis' Vierteljahrschrift geschichtlich 
aufgezeigt haben, meist an den durch natürliche Höhe oder durch 
Deicharbeiten vor üeberschwemmung geschützten Uferstellen. 
Im Allgemeinen entstehen die amerikanischen Städte, nicht aus 
politiscnen, sondern aus rein wirthschaftlichen Ursachen; es sind 
die Sammelpunkte der Industrie und des Handels , die Stätten, 
wo in der Gütererzeugung wie im Güteraustausch das bewegende 
Princip der Arbeitstheilung zur Herrschaft gelangt. Dieses ist 
Priucip ihres EutstehenSi wie Hauptmoment ihres raschen Wachs- 
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tfamns. Jeder Faktor der dies Princip fördert, mnss notbwendigeis 
weise auch das Gedeihen der groBsen Städte fördern und damit 
die Procentzalil ihrer BeYÖlkemngsznnahme. Zunächst ist aller- 
ding:s der Handel das Teranlassende Moment, indem Bein Wett- 
eifer innerhalb eines gegebenen Kreises, soweit er frei gegeben 
iBt^ BOT Concurrenz nicht blos der bilUgen, sondern auch der 
giten und tüchtigen Gütercrzeugung anspornt. Die Erhöhung 
der Quantität nnd der Qualität der Produktion ist aber nur durch 
Arbeitstheünng zn erreichen, wie sie der lebende Mensch durch 
Beschränkung auf ein bestimmtes Arbeitsobjekt vollbringt und 
wie sie die Maschine als automatischer Arbeiter mit ihren Gliedern 
snsammen mit der getheilten, intelligenten Arbeit des Construc- 
tenrs, Leiters und Arbeiters zu Wege bringt. Wir sehen also, 
dass mit dem Handel und der Fabrikindastrie die Theilnng der 
Arbeit in immer feinere Differenzirungen geräth, die sich nach 
logischen Gesetzen, wie die Verästelung der Pflanze, in Lnft und 
Sonnenschein des freien Verkehrs entwickeln. Ein grosser Hebel 
dieser Processe, der einerseits in alle Branchen der Arbeits- 
theilnng bedingend eingreift, andererseits zum Ziel nnd Endzweck 
derselben, nämlich billiger nnd guter Produktion, nnmittelbar bei- 
trägt, ist der billige und rasche Güter- and Personen-Transport; 
er fördert im Handel den raschen Umsatz, er schaflFt die Ver- 
mittelnng der Rohstoffe tou entfernten Punkten ihrer fintstehang, 
er erweitert den Markt nnd damit die Grenzen der 
Produktion nnd der Volksvermehrung in den Städten. 
Kein Transportmittel leistet diese Aufgabe in so vollendeter 
Weise wie die Eisenbahn. In früherer Zeit galt der Wasser- 
transport nicht blos für den überseeischen Handel, sondern auch 
für den inländischen als der wichtigste nnd billigste; mit der 
Lage an günstigen Seehäfen nnd grossfp Flüssen, die Landseen 
nnd Meere mit einander verbinden, waren die Keimpunkte grosser 
Städte gegeben und man hat nicht mit Unrecht den Vorzug und 
die Frühzeitigkeit der höheren Cultur Enropa's vor der anderer 
WelttheUe grossentheils dem Umstände zu preschrieben, dass es 
im Vcrhältniss zur Quadratmeilenzahl des Landes die grösste 
Meilenzahl der Seeküste aufzuweisen hat, also mit der grössten 
Linie an das ,»länderverbindende'' Meer grenzt. 

Um ein grösseres Terrain für den Wassertransport auch im 
Lmem des Landes zn erobern, hat man durch Oanäle die Flüsse, 
Seen und das Meer zn yerbisden gesocht. Noch sind in Europa^ 
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speciell in Deutscliland, grössere und kleinere Canalbauten aus- 
geplant. In den Vereinigten Staaten hat man mitten im ener- 
gischen Betrieb einer Menge ntiucr Eisenbahnbauten neue Canäle 
gebaut und die alten erweitert, aber der Angrifi' neuer Canalbauten 
war sichtlich mit dem Neubau von Eisenbahnen ins umgekehrte 
Verhältniss gerathen; jene nahmen um so mehr ab, als diese zu- 
nahmen. Eine Reihe von Fragen, für die wir nachher fruchtbare 
That.sachen und Gesichtspunkte geben werden, welche besonders 
für Deutschland, das neue Canalbauten zu unternehmen gedenkt, 
von Wichtigkeit sind, treten hier als Postulate der Entscheidung 
für die Unternehmer an die Entscheidung der Volkswirthschafts- 
lehre auf: Ist für bestimmte liouten ein Canal einer Eisenbahn 
vorzuziehen? oder diese jenem? Kann das eine das andere in 
Bezug auf Transportbedürfniss und Rentabilität ersetzen Z Schliesst 
das eine das andere aus, oder sind beide nützlich und rentirend, 
wenn zugleich für dieselbe iioate gebaut, wie in den Kordstaateu 
Amerikas? u. s. w. 

Ein sogleich in die Augen springender Vorzug der Eisen- 
bahn vor dem Wassertransport im Innern des Landes ist die 
relative Unabhängigkeit der ersteren von den Jahreszeiten. In 
den nördlichen Gegenden, wo oft drei bis sechs Monate hindurch 
Flüsse, Seen und Iläfen einfrieren oder gefahrdrohendes Treibeis 
führen, oder in südlichen, wo sie oft ebenso lange sinken und 
eintrocknen, wie im Mississippithale und dessen Nebenthälern, 
wo häufig nur" während bestimmter W^ochen und Ta<ze des Stei- 
gens der Flüsse durch geschmolzenen Schnee der Wassertrans- 
port möglich ist — in allen diesen Fällen hört der von der 
Schifl'fahrt abhängige Handel oft längere Zeit ganz auf, oder 
mass kostspieliger auf Landwegen mit den Hindernissen des 
Umladens der Güter nach der Meeresküste oder nach deren Be- 
stimmung im Innern Ibrtgeführt werden. Die Fälle hingegen, 
wo Eisenbahnzüge durch Schnee oder Beschädigungen der Bahn 
aufgehalten werden, gehören zu den relativ seltenen Vorkomm- 
nissen und können den Vorzug der Eisenbahnen vör den Canä- 
len, grössere Befreiung des Gütertransports von natürlichen Hin- 
dernissen zu gewähren, nicht wesentlich alteriren. 

Auch was, abgesehen von der Zeitersparniss beim Trausport, 
die Frachtkosten betriflt, beginnen die Eisenbahnen theilweise 
bereits die Billigkeit des W^assertransports zu erreichen. Güter- 
sendungen in geschlossenen Waggons, solche die 400 bis 600 Pfd. 
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oder mehr in. je Einem vom Absender allein gemietheten Waggon 
betragen, werden jetzt schon von der Schweiz bis nach Rotter- 
dam auf der Eisenbahn zn gleichem Preise wie auf dem Wasser^ 
weg den Khein hinab befördert. In den Vereinigten Staaten 
concnrriren, wie wir später zeigen werden, die l&ngs der Cauäle 
gebauten Eiienbahnen schon lange mit dem Transportgeschäfte 
der ersteren und fangen an, die Bedeutung der Oanäle auf Sen- 
dnng^n^ die Zeit haben, und anf Zeitperioden zu beachr&nkea, 
wo massenhaftes Zuströmen der Güter zu den Transportwegen 
dn Surplus der gewöhnlichen Transportmittel wünschenswerth 
macht. Hier wird also der Canal Substitutanstalt der Eisen- 
bahn. — . . 

Wenn, also, wie gesagt, vor dem Bau der Eisenbahnen die - 
günstige Lage am Meere oder an einem grossen Flosse, der 
Bau von Häfen oder von Canälen, welche die inneren Verkehrs- 
adern verbinden, kurz wenn damals die natürliche Gunst 
oder die künstliche Verbesserung der geographischen 
Lage die wichtigste Lebensbedingung für die grosse Güter- 
bewegung, für die Vermittelung des heimischen und fremden 
Güteraustausches, für Anlage, Vergrösserung und Volksvermeh- 
nmg iprosser St&dte war, so wird mit dem Bau der Eisenbahnen 
dieses .so zn sagen natürliche Monopol aufgehoben. Durch eine 
Eisenbahn wie durch eine Ader mit dem grossen Qefasssystem 
des Welthandels verbunden, wird jeder Keimpunkt menschlicher 
Production, die über den Bedarf des Erzeugenden Werthe er- 
zeugt — auch mitten im I^ande — hunderte von Meilen von 
grossen Flüssen, Seen und Meeren entfernt, befähigt, zu wachsen 
und zn gedeihen, und nach der Ausdehnung seiner Hervorbrin- 
gnng und dem Maassstab der Arbeitstheilung ein Markt, ein 
Handelsplatz, eine Fabrikstadt zu werden, und wenn die Gene- 
rationszelle einer solchen werdenden Stadt auch nur ein einziges 
Hans wäre. 

Das ist es, was den Menschen durch die Eisenbahn von der 
Scholle befreit, was aber die Scholle selbst auch zum Capital, 
was sie frei und flüssig macht und ihre Produkte in den grossen 
Strom der Güterbewegung führt. Nordamerika ist das deutlichste 
Beispiel. Ohne Eisenbahnen wäre es nicht möglich gewesen, 
dass Städte, mitten in der Prairie, wie Chicago im Zeiträume 
eines Menschenalters zu solcher Grösse und Volkszahl gelangt 
wiren. So können wir hoffen, dass selbst die heute noch öden 
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Massencontinente, wie Südamerika, Australien, Afrika, Asien mit 
dem Vordringen der Locomotiven, der eisernen Pioniere der 
GlTilisation, gegliederte Continente für den Handel bilden und 
grosse Centraipunkte für die Theilung der Arbeit, grosse Handels- 
und Pabrikstädte erhalten werden. 

Es ist aber nicht gesagt, dass der Wassertransport im Innern 
des Landes damit überflüssig geworden wäre. Wie er noch knrz 
vor dem Bau der Eisenbahnen diese grosse volkswirthschaftliche 
Bedeutung hatte, durcii die Linien natürlicher und künstlicher 
Canäle den Handel des Inlandes mit df iii tlcs Meeres zu ver- 
binden, so hat er sie noch heute, nur in einer Weise, die mehr 
auf Massensondungen von Rohstoffen beschränkt ist. Weiterhin 
kann aber die Wasserverbindung häutig benutzt werden, durcli 
AnschluRS an die Kisonbahnlinicii als wichtiges Vcrbindungagiied 
und »Schlusskette grosser Eisenbahnlinien und Eisenbahnnetze zu 
dienen. Dieses eigenthüniliche A'erhältniss der Vereinigung des 
gegebenen stehenden Capitals an Canälen mit dem neuen Ele- 
mente der Kiseubaiinen ist schon seit .lahren in den Vereinigten 
Staaten mit raschem, scharfem Blicke erkannt, zur vielgegliederten 
Verkehrsverbindung des grossen Westens mit der Ustküste ins 
Leben gerufen worden und hat wesentlich zu jener zauberhaften 
Erscheinung beigetragen, dass dort im Zeiträume eines halben 
Jahrhundert Htiidte und Staaten anfsprossten ,,wie Gras in der 
Nacht'' and Wildnisse in moderne Cultorländer umgewandelt 
wurden. 

Zur Illustration für dies Ineinandergreifen der Kisenbahnen 
und der grossen Wasserstrassen, der grossen Seen des Nordens 
und des Meeres, der Flüsse und der (Kanäle wollen wir unseren 
Lesern einen Auszui^ aus den offiziellen Mittheilungen des Con- 
suls J. D. Andrews an das Vereinigte Staaten - Schatzamt geben, 
welcher zugleich geeignet ist, viele unserer liehauptungen , die 
wir nur Kjgisch entwickelt haben, mit reichen und erschöpi'euden 
Beispielen zu erhärten. 

„Es lässt sich statistisch nachweisen, dass, obii;leich iJaltimore 
und Philadelphia eine reissende Zunahme ihrer Bevölkerung zei- 
gen, ihr auswärtiger Handel für eine lange Reihe von Jahren 
stationär geblieben war, ein deutlicher Beweiss, dass ein grosser 
auswärtiger Haridel nur durch eine Stadt unterhalten werden kann, 
die fähig ist, sich zum Depot der heimischen Produkte des Lan- 
des zu machen. Der Erie-Canal sicherte der Stadt New -York 



Digitized by Google 



18 



den inneren Handel, da er die einzige für ßolch eine Aufgabe 
geeignete Route bildete. So lange, als daher Canäle für die be- 
wäirtesten Mittel des Transports galten,, blieb die höhere Stel- 
lung dieser Stadt in Bezug auf den inneren Handel des Landes 
unbestritten. Dies ist jetzt nicht mehr der Fall. Zum Reisen 
nnd Transport bestimmter Handelsai'tikel wird die höhere Wich- 
tigkeit der Eisenbahnen zugegeben. Es wird sogar behauptet, 
dass sie auch für schwere Lasten erfolgreich mit dem Canal wett- 
eifern können. Wie dies anch sein .mag, die Richtigkeit der 
Annahme wird durch den Bau von Eisenbahnen nach- 
gewiesen, die parallel mit allen Oanülen gebaut sind, 
um mit deren Geschäften zn concnrrijren. Die Üeber- 
zengung ist jetzt fast allgemein, dass es zur Sichemng nnd Er- 
haltung der Handelsgrösse dieser neuen Triebfeder bedarf, die 
bis 2u einer gewissen Ausdehnung die Vortheile aufhebt, welche 
ans dem Zufall def Lage entspringen, und dass der Handel des 
Landes immer noch ein Preis für den Wetteifer aller Städte 
bleibt, welche sich entschliessen, in die Tiisten einzutreten. Unter 
dem Einflnss dieser Gesichtspunkte haben alle grossen Handels- 
städte enorme Eisenbahnlinien theils vollendet, theils in Angriff 
genommen mit dem Vertrauen nnd der Erwartung, sich einen 
Theil des Handels zu sichern, welcher bis jetzt fast vollständig 
das Monopol einer einzigen war. Im Angesicht dieser drohenden 
Gonenrrenz beschloss New -York die Erweiterung des Erio-Canals« 
Der erweiterte Canal soll den Gebrauch von Booten von 224 Tonnen 
Last zulassen, also einer Tragfähigkeit, dreimal grösser als die 
der früher gebrauchten war, nnd wie man annimmt, die Kosten 
des Transports eines Fasses Mehls von Buffalo nach Albany auf 
25 Cent, erniedrigen nnd die der anderen Waaren in gleichem 
Yerhältniss. Da der Canal reichlich mit Wasser versehen ist, so 
ist die einzige Grenze seiner Fassungsfähigkeit die nöthige Zeit 
zur Durchlassung der Boote durch die Schleusen. Man berechnet, 
dass jedenfalls im Durchschnitt 26,000 Boote während der Ge» 
Bchältszeit durch die Schleusen geführt werden können. Nimmt 
man an, jedes Boot sei voll geladen, so betrüge die ganze 
Tonnenzahl, die der erweiterte Canal zuführen kann, 11,648,000 
Tonnen. Da aber das Yerhältniss der Frachten hinab nnd hinauf 
wie 4 : 1 ist, so hat der Bericht des Staats -Ingenieurs von 1861 
die durchschnittliche Tonnenzahl der Boote auf 140 Tonnen für 
jedes berechnet, was für 52,000 Boote eine jährliche Bewegung 
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von 7,230,000 als Grsammtrahigkeit des Can^ih oder 5,824,000 
Tonnen herab und 1,406,000 Tonnen hinauf ergeben würde. Man 
hat berechnet, dass auf dem erweiterten Canale die Kosten des 
Transports mit Einschhiss der Zölle auf die Tonne 5 per Mille 
die Meile für gewöhnliche Waarc oder auf Doli. 1. 82 [)er Tonne 
die ganze Entfernung von Albany nach Baffalo redacirt werden 
wird. — 

„Eine der wichtigsten Wasserstrassen für den Handel des 
St. Lawrence -Bassins verspricht der Chanip lain - Canal zu 
werden, ursprünglich nur für den Handel der an den gleichna- 
migen See grenzenden Landesthcile in Angrifl' genommen. Dieser 
See ist jetzt bej^ Ogdensburg oberhalb der Fälle mit dem St. 
Lawrencestrom durch die Ogdensburger oder Nord -Eisenbahn, 
bei Montreal durch die Champlain- St, Lawrencebahn verbunden, 
und erhält eine weitere Verbindung: bei Lachine durch die Platts- 
bnrg - Montrealbahn; er ist ferner mit dem St Lawrencestrom an 
der Mündung des Sorel durch den Chambly- Canal verbunden. 
Auf diesem erhält New -York eine bedeutende und jährlich wach- 
sende Anzahl von Brettern. Die Ogdensburger Eisenbahn wurde 
ausdrücklich mit der Absicht gebaut, einen Theil des Handels 
von St. Lawrence nach diesem Punkte abzuleiten, und es ist be- 
greiflich, dass alle genannten Bahnen in Verbindung mit 
den Seen und dem Canal mit der Zeit wichtige "Aus- 
gangsthore des westlichen Handels werden; sie ver- 
sprechen billige und betineme Bahnen, besonders bei grossem 
Drang der Geschäfte zu werden. 

Eine weitere vorgeschlagene Route, billig zu bauen, leicht 
vom St. Lawrence zu speisen, würde der Schiffcanal von Caugh- 
nawaga zum See Champlain für die grössten Schiffe, die bei Hoch- 
wasser 70 Meilen weit von den oberen Seen nach Whitehail 
gehen werden." 

Dies war schon 1853 geschrieben und wir haben es zu dem 
Zwecke mitgetheilt, um zu zeigen, in welcher Weise in den 
nördlichen Staaten der Union das Netz der grossen Wasser- 
straösen mit dem der Eisenbahnen in lebendige Verkehrsverbin- 
dnng gesetzt worden ist. Der letztgenannte vorgeschlagene Canal 
scheint nicht gebaut worden zu sein, wenigstens finde ich ihn 
nicht in den neuesten statistischen Werken angeführt. Die Haupt- 
linien jener Cauäle, die mit Ausnahme von zweien alle Staats- 
werke sind, wurden durch neue Erweiterungen aul 70 Funä Breite 
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nnd 7 Fnss Tiefe gebracht und mit doppelten Schleusen 110 zu 
18 Fuss versehen. Die obige ealculirte Tonnenzahl ist nur für 
die Tragfähigkeit, für die Möglichkeit des Transports, nicht für 
die wirkliche Tonnenzahl des bezüglichen Handels von Werth. 
Diese stellt sich für den Erie-Canal hin und zurück von den 
westlichen Staaten nach New -York in den Jahren: 

1850 auf 1,371,859 Tonnen 

1860 - 2,276,061 
und für die sämmtlichen Canäle des Staates New -York nach den 
verschiedenen Producten in den Jahren - 





Wald- 
prodnkte. 


Ack<rl)au- 
produkto. 


Manu- 
fakturen. 


Handels- 
artikel. 


Verschied. 
Arükel. 


Totale 
TonncDiahL 


1850 auf 
1860 - 


1,261,991 


965,619 
1,682,754 


200,218 
268,759 


269,370 
250,360 


379,419 

938,364 


3,076,617 
4,650,617 



Wenn, wie wir aus dieser Statistik ersehen, die Tonnen- 
zahl des Terkehrs auf den Oan&len trotz der Concurrenz der 
Eiisenbfthnen in zehn Jahren um mehr als 1^ Millionen Tonnen 
ngenommen hat, so spricht dies einmal, für den Werth der Oa* 
näe auch neben den Eisenbahnen, mnss aber gewiss auch dem 
erhöhten Allgemeinverkehr zugeschrieben werden, der dorch die 
vielverzweigte Verbindung des Eisenbahnnetzes in jenen Staaten 
mit den Torhandenen grossen Wasserstrassen erzielt worden ist. 

„Der erste Schritt," sagt Andrews, „zu einer richtigen Idee, 
wie nnsere Eisenbahnen in Bezug auf ihren Nutzen, ihren Zweck, 
Ihre Eosten nnd Resultate wirken, ist ein gründliches Verstand- 
niss des sozialen nnd industriellen Charakters unseres Volkes, 
der geographischen und topographischen Grundzfige unseres 
Landes, der Einförmigkeit der Zwecke, welche die grosse Masse 
' nnseres Volkes verfolgt, nnd der grossen Entfernungen, welche 
die consumirenden Gegenden von den prodncirenden trennen." 

„Nehmen wir an, das Areal des Theiles unseres Territoriums, 
der östlich von den Felsengebirgen gelegen ist, betrage 1,100,000 
Qoadratmeilen , so werden wenigstens 1,050,000 Quadratmeilen 
davon für den Ackerbau verwandt, während nicht mehr als 
50,000 von der Fabrik- und Handelsbevölkerung in Anspruch 
genommen werden. Diese letzteren begreifen einen schmalen 
CKirtel Liandes an der Seekiisto in sich, der sich von Baltimore 
bis zun östlichen Theil von Maine erstreckt und sind weiter ent- 
fernt und getrennt von den grossen prodncirenden Gegenden, 
als Irgend ein angesiedelter Theil des Landes. " 
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„Die grosse Eigenthümlichkeit, die unser Land von den alten 
Ländern unterscheidet, ist die, dass wir keine inneren Märkte 
haben. Der gröbste Thcil unseres Territoriums ist nicht lange 
genug bewohnt, um eine grosse Mannigfaltigkeit der herrschen- 
den industriellen Bestrebungen zu erzeugen. So ganz hat sieh 
unser Yolk dem Ackerbau gewidmet und so gleichmässig ist es 
über das ganze Land vertheilt, dass einige unserer grössten 
Staaten, wie Tennessee und Indiana, noch im Jahre 1850 keine 
Städte von mehr als 10,000 Einwohnern hatten. Diese Gleich- 
mässigkeit der Beschäftigung der grossen Masse unseres Volkes 
und der grosse Raum, der die producirendeu von den consumi- 
renden Classen — wie sie im Volksausdniek unterschieden wer- 
den — trennt, bringt nothwendig die Ausfuhr des Ueberflusses 
an Produkten beider mit sich. Der westliche Landbauer hat 
keine heimische Naclifrage für den Weizen, den er zieht, da der 
Ueberfluss aller seiner Nachbarn der Art nach derselbe ist. Der 
gesammte Ueberfluss des Distriktes, in dem er wohnt, muss aus- 
geführt werden, um einen Consumenten zu finden, und der 
Producent muss aus demselben Grunde alle die verschiedenen 
Artikel einführen, die in denjenigen Verbrauch einschlagen, 
welchen seine eigene Industrie nicht unmittelbar versorgt. Und 
nun weiter, da die Märkte für unsere Ackerbauprodukte entweder 
am äussersten Rande des Landes liegen, oder in Europa, so be- 
steht der grösste Theil unseres heimischen Handels aus einer 
Durchgangsbewegung aller der Artikel, die er enthält. In iiUen 
Ländern ist dieser Nothwendigkeit entfernter Bewegung, wie es 
in unserem mit der Zeit auch werden wird, vorgebeugt durch das 
Vorhandensein einer grossen Mannigfaltigkeit der Beschäftigung 
in demselben Distrikt, welche jede Classe direct fast mit allen 
Hauptartikeln versieht, die zum Verbrauch gehören. Es ist wohl 
bekannt, dass auf den gewöhnlichen Landstrassen die ;ökono- 
mische Grenze für den Transport auf vergleichsweise wenige 
Meilen beschränkt ist, abhängig natürlich von der Art der Fracht 
und der Natur der Strassen. Im Durchschnitt sind auf solchen 
Strassen die Kosten des Transports nahezu 15 Cents für die 
Tonne die Meile, was als eine hinreichend correkte Abschätzung 
für das ganze Land betrachtet werden kann. Schätzen wir zu- 
gleich den Werth des Busheis Weizen zu Doli. 1. 50-, den von 
Welschkom zu 75 Cents und 1 Tonne zu 33 Busheis, so würde 
der Werth des ersteren dieser Produkte gleichkommen den ixosieu 
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tinoB Tnasports von 830 Meilen, des letzteren von 165 Meflen. 
Bei diesen besiehnngsweisen Entferonngen vom Markte würde 
keiner der obigen Artikel im Falle einer Erdstrasse als Zugang 
znm Markte, irgend einen Handelawerth haben. 

Aber wir finden, dass wir auf Eisenbahnen die Tonne zn 
1. 5 Cent die Meile führen können, oder zn ^ der Kosten, die 
es auf der gewöhnlichen Landstrasse betragt 

„Diese Bauten dehnen daher die ökonomische Grenze der 
Transportkosten der obigen Artikel anf 330 Meilen nnd im Ver. 
hiUtniss anf 165 Meilen (Wälschkom) ans. Auf der (Frenze der 
Ökonomischen Bewegung dieser Artikel auf der gewöhnlichen 
Landstrasse, würde beim Gebranch der Eisenbahn Weizen noch 
immer Doli. 44. 50 nnd W&lschkom Doli. 22. 27 die Tonne werth 
sein, Summen j welche Terhältnissrnftssig den wirklichen Werth- 
gewinn darstellen, der dnrch die Dazwischenknnft dieser Bauten 
erhalten wird. Die folgende TAbelle zeigt den Betrag, der erspart 
wird dnrch den Transport anf Eisenbahnen, im Terhaltniss zn 
dem anf den gewöhnlichen Landstrassen des Landes. 
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üebersclilag zur Aafzeigung des Werths einer Tonne' 
Weizen nnd Wälschkorn auf bestimmten vom Markt 
entfernten Punkten in seinem Bedingtsein von denr 
Kosten des Transports anf Eisenbahnen ond anf der 
gewöhnliehen Landstrasse: * 
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Hier, wo 68 sich darnm handelt, den Einfluss der Eiseabahn 
anf die Gütererzengnng als des Hauptfactors der YolksTermeh- 
mng darzustellen, ist in den grossen einfachen Verhültiiisseii der 
Vereinigten Staaten, wie sie Andrews schildert, wo auf einem 
weiten Areal die sich ergänzende Durchgangsbewep-nng der Boh- 
stoffprodnkte des inneren Landes und der MaaafaJctaren yom 
Saume der Küsten ihre Fäden, wie zu einem Riesengewebe, ddrch- 
einanderschlägt , zugleich eine schöne Illustration gegeben, in 
welch Bchöpferiseber Weise das Eisenbahn -Mittel des Trans< 
ports, das grosse volkswirthschaftliche Werkzeug den Werth der 
Güter berührt. Der Gattungswerth des Weizens, den der Land- 
baner des fernen Westens erzeugt, bleibt derselbe, ob seine Pro- 
dukte ausgeführt werden oder nicht. Der Tauschwerth wird aber 
erst durch die Ausfuhrmöglichkeit geschaffen. Die Landstrasse 
bietet den ersten Wirkungskreis für diesen Process. Aber diese 
neue Wertherzengnng an einem Gute von bestimmtem Gattungs- 
Werth findet bald an den Kosten des Transports ihre Grenze. 
Diese wird erst mit der Eisenbahn aufgehoben und, wie wir ge- 
sehen, zu einer erstaunlichen Tragweite hinansgerückt. Practisch 
ist dies Verhältnis s in seinen Wirkungen ui der obigen von 
Andrews aufgestellten Tabelle, im Einzelnen ersichtlich; theo- 
retisch hat es aber das hohe Interesse, dass, wie beim Hebel 
aus der blossen Stellung der Stützpunkte eine neue sich stei* 
gemde Kraft entspringt, so hier neue grosse Werthe an Gütern 
durch ein Mittel der Bewegung erzeugt werden, das an sich zu 
dem Werthe der Güter nichts hinzuthun kann. 

„Der Werth des Landes wird durch die Eisenbahn in 
demselben Verhältnisse berührt, wie dessen Produkte. Ländereien, 
die an einem schiffbaren Wasserwege oder in der unmittelbaren 
Nähe eines Marktes liegen, mögen für den Bau von Weizen 
Doli. 100. Werth sein. Nehmen wir die Durchschnittserndte für 
den Acker zu 22 Busheis, im Werth von Doli. 33., und die Kosten 
der Cultur zu Doli. 15 an, so blieben Doli. 18 Reingewinn für 
den Acker. Diese Quantität Weizen (j Tonnen) könnte 330 Meilen 
wdt zu 10 Cents die Meile transportirt werden oder zu Doli 3. 30, 
was für den Reingewinn des Landes Doli. 14. 70 in dieser Ent- 
fernung vom Markte übrig Hesse, wenn es mit diesem durch eine 
Eisenbahn verbunden ist. Der Werth des Landes bei voraus- 
gesetzter gleicher Güte in beiden Fällen würde also in demselben 
Verh&ltniss zu dem angenommenen Werthe von Doli. 100 ge- 

2» 



Digitized by Google 



20 

Winnen, wie der Werth seines Produktes Doli. 14. 70 zu Doli. 18 
oder Doli. 82 für den Acker, was eine wirkliche Erzeugung von 
Werth bis zu diesem Betrage ist, wenn die Voraussetzungen als 
richtig angenommen werden. Dieselbe Berechnung kann natürlich 
mit gleicher Kraft auf irgend eine andere Art von Gütern ange- 
wandt werden. Diese Illustration zeigt ein Princip, das voll- 
kommen richtig in sich selbst und nur den Modificationen der 
Thatsachen jedes einzelnen Falles unterworfen ist. tJngeheure 
Strecken des herrlichsten Landes der Vereinigten Staaten, die 
200 Meilen von schifl baren Wasserwegen entfernt liegen, sind 
un verkauf bar und fast, wenn nicht ganz, werthlos für die 
Cultur von Weizen oder Wälschkorn zur Ausfuhr wegen der 
Transportkosten, die in vielen Fallen die Schätzung obiger Ta- 
bellen weit übersteigen. Unter solchen Umständen werden die 
Produkte oft zur Fütterung von lebendigem Capital, von Thieren 
gebraucht und so in iKÜicre Werthe verwandelt, welche die 
Transportkosten tragen, während die ersteren es nicht thun. 
Auf diese Weise koiiiiiion Ländereien in Rechnung, deren un- 
mittelbare Produkte sonst wcrthlos wären. Aber in solchen Fällen 
iRt der Gewinn für den Acker oft sehr gering, wie es in den 
Distrikten, die sich für Wälschkorn am besten eignen, für vor- 
theilhafter gehalten wird, es zu 25 Cents das Bushel zu ver- 
kaufen, als es an Thieren zu verfüttern. Man sieht, dass zu 
diesem Preise auf 165 Meilen dessen dreifacher Werth durch die 
Kosten des Transports aufgezehrt wird. In diesem Sinne sind 
Eisenbahnen in unserem Lande faktisch eine Zunahme an un- 
mittelbarem Reichthume des Volkes und übersteigen durch die 
Ersparniss der Transportkosten bei Weitem die Kosten ihres 
Baues. Wir sind daher in keiner Gefahr der Verlegenheit wegen 
des Baues von Eisenbahnen, die für den Zweck der Geschäfte 
der ganzen Gemeinde unternommen werden, da sie zu unserem 
aktiven Capital weit mehr hinzufügen, als sie davon aufsaugen. 

„Wir haben in diesem Lande ein Aequivalent für die Fabrik- 
anlagen Grossbritanniens in guter Ordnung und reichem Vorrath 
für das Geschäft d. i. einen fruchtbaren Boden, welcher in Fülle 
erzeugt für lange Jahre ohne Wechsel und Kunst. Alles was 
der Farmer zu thun hat, ist, die Saat in den Boden zu streuen, 
und reiche Erndten einzuheimsen. Das Einzige, was wir zur 
höchsten ßlüthe bedürfen, sind Märkte oder ihre Aequivalente, die 
Eisenbahnen, die den Zugang zu deu bebtebenden Märkten eröHnen. 
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„Die wirkliche Zunahme im Werthe des Landes, die der Bau 
Ton Eisenbahnen erzeugt, wird von so vielen Umständen bedingt^ 
dass eine genaue Schätzung nur annähernd erreicht werden kann 
und in den meisten Fällen weit hinter den Thatsachen zuräck- 
bleiben mns^;. Es werden nicht blos cnltiTirtes Land, die Bau- 
stellen von Dorf und Stadt durch ihre unmittelbare Lage an der 
Bahn davon berührt, sondern anch Grundeigenthum in Städten, 
die Hunderte und Tauseude von Meilen entfernt liegen. Die 
Eisenbahnen von Oliio üben eben so viel Einflnss auf das Stei- 
gen der Preise von Gruiuleigenthnm in der Stadt New -York, als die 
Bahnen, die innerhalb des Staates New-Yorkliegen. Diese Thatsache 
mag xeigeUy wie unvollkommen jede Schätzung sein mnss. Neh- 
men wir aber nur die Ackerbauländerelcn eines bestimmten Di- 
strietes, den eine Eisenbahn durchschneidet, wo man den Einfluss 
einea solchen Baues unmittelbarer sehen kann, so ist kein Zweifel» 
dass in diesem Falle der erlangte höhere Werth weit 
grösser ist, als die Kosten der Bahn. Der intelligente 
Präsident der Nashville-Ghattanoagabahn hat berechnet, dass der 
erhöhte Werth eines 10 Meilen breiten Gürtels von Land zu 
bdden Seiten der Bahn wenigstens Doli. 7. 50 für den Acker 
beträgt, also Doli. 96,000 für jede Meile einer Bahn, welche nur 
Doli. 20,000 die Meile kostet. Dieses Werk hat also allein durch 
seine Wirkung auf dap Grnndeigenthum einen Werth geschalfenf 
der dem fünffachen Werth seiner Kosten gleichkommt. Was von 
der Nashville-Ohattanoagabahn gflt, das gilt wahrscheinlich im 
DurdiBChnitt von den Bahnen des ganzen Landes. Man nimmt 
an, dass der Bau der 3000 Meilen langen Eisenbahn Ton Ohio 
nuen nenen Werth des Grundeigenthums im Staate erzeugt hat, 
der wenigstens das Fünffache der Kosten der Bahn, diese zu 
Doli. 60,000,000 angenommen, beträgt. Ausser dem reissenden 
Steigen der Preise von Ackerland haben die Bahnen von Ohio 
das Wachsthum seiner Städte mit so ausserordentlicher Schnellig- 
keit angeregt, dass die obige Schätzung weit eher durch die 
wirkliehen Thatsachen übertreffen als nicht erreicht wird. Doch 
branchen wir uns nicht mit blossen Schätzungen 2U begnügen. 
In dem Beispiel des Staates Massachusetts ist das, was in den 
jungen Staaten noch Conjunctnr ist, eine Thatsache der Geschichte 
geworden. Die Abschätzunp: dieses Staates stieg im Zeiträume 
Ton 1640—1850 von DoU. 2dO,O0O,00O bis zu DoU. 580,000,000, 
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eme nngehonre Zunahme und zum gröBSten Thdl den dort ge- 
bauten Eisenbahnen zu danken/' 

„Wir haben bisher nur Ton der Wirkung der Eisenbahnen 
anf den zunehmenden Eigenthamswerth von Ackerland gesprochen, 
aber diese Resultate geben noch nicht den zwingendsten Beweis 
ihres Nntsens. Ein Acker Landbangmnd kann im äussersten 
Falle immer nnr dazn gebracht werden, ein kärgliches jährliches 
Einkommen sn ergeben; ein Acker Kohlen- oder Bisen- 
boden dagegen kann dem Wcrthe nach tausendfach mehr er- 
zeugen als jenes. Ohne Eisenbahnen aber Joannen diese Schätze 
YoUkommen weirthlos sein. Man nehme zum Beispiel nnr die 
Kohlenfelder von Pennsylvanien. Der Werth an Kol^len, welche 
von diesen für alle Zwecke, denen sie dienen, versandt wird, 
geht über alle Berechnung. Anf diesen Artikel- sind alle unsere 
Fabrikanlagen und der Bau unserer Staats- und Privatdampfschilfe 
begründet, in ihren mannigfaltigen Beziehungen und Verzwei- 
gnngen Werthe von Tausenden von Millionen Dollars darstellend. 
Ohne den Besitz von Kohlen wäre es unmöglich, das Schauspiel 
zu begreifen, das wir als Nation darstellen, so vollkommen ver- 
schieden würde es Ton unserer gegenwärtigen Lage sein. Weder 
die Interessen unseres Handels, noch die unserer Manufakturen 
und unseres Ackerbaues hätten irgend eine Beziehung zu der 
gegenwärtigen riesenhaften Grösse unserer Lage haben können. 
Und doch ist dieses ganze Resultat durch wenige Eisenbahnen 
und Cauäle erzielt worden, die nicht über Doli. 50,000,000 gekostet 
haben. In Folge und Kraft dieser Bauten können Kohlen auf 
den Markt von New -York für ohngefähr Doli. 3. 50 die Tonne 
gebracht werden; ohne diese hätten dieselben weder als gewöhn- 
liches Brennmaterial noch zur Triebkraft verwerthet werden 
können. So klein im Vergleich sind die Springfedern, durch 
welche so unermessliche Erfolge bewirkt werden, dass uns die 
ersteren vor der Grösse der letzteren vollkommen aus den Augen 
verschwinden. Was von den Kohlenfeldern von Pennsylvanien 
gilt, das gilt in gleicher Weise in grösserer oder geringerer Aus- 
dehnung von allen anderen auch. Die Kohlenfelder von Alabama 
können für den Golf von Mexico und die Fabriken der südlichen 
Staaten dieselbe Bedeutung gewinnen, wie die von Pennsylvanien 
für den Norden haben. Der Golf von Mexico ist bestimmt, der 
Sitz eines grösseren Handels zu werden, als die Welt jemals an 
irgend einem Meere gesehen hat; und dieser Handel sammt allen 
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groi^sen mit ihm in \>rbiii(lung tretenden Interessen wird seine 
Entwiekelung und seine Grösse hauptsächlich den Kohleufeldero 
verdaukeii, die nach dem Golfe zu niederstreichen. 

„Nachdem wir nachgewiesen, wie unsere Eisoiiljalinen eine 
Erzeugung von Werthen ijewirken, die deren Gesammtkosteu be- 
deutend übersteigt, wird der nächste Punkt unserer Betrachtung 
das Einkommen dieser Werke sein. Da Beides, das Einkom- 
men unserer Bahnen und deren Einfluss auf die A'ermehrung der 
Wcrthe in enger Verwandtschaft zu einander stehen, so bringen 
die Thatsaclien, die wir bereits für den letzteren aufgestellt, 
nothwendig die Vorstellung eines grossen Geschäfts auf unseren 
Bahnen mit sieh. Der Werth von Land liäiigt von dessen Fähig- 
keit ab, einen grossen Ueberfluss von Produkten für den Trans- 
port zu ergeben. Es giebt kein anderes Land in der Welt, wo 
eine gleiche Summe von Arbeit eine gleiche Masse von Fracht 
für den Eisenbahn -Transport erzeugt. Ein Grund davon ist der, 
dass die grösste Menge unserer Produkte von roher, massen- 
hafter Art und geringem vergleichsweisen Werth ist, eben liaupt- 
ßächlich aus den Erzeugnissen des Bodens und des Waldes be- 
steht. Wir fabriziren wenig Artikel von hohem Preis, da die 
Arbeit noch vortheilhaft auf das verwandt werden kann, was 
gegenwärtig ein geeigneteres Object der Industrie ist. Die 
grossen Massen der Artikel, die unsere Eisenbahnen verführen^ 
sind Korn, Baumwolle, Zucker, Kohlen, Eisen, Nutzvieh und 
Artikel von ähnlichem Charakter. Der Unterschied zwischen dem 
Werthe eines Pfundes roher und fabrizirter Baumwolle zählt oft 
nach Dollars und doch zahlen beide für Fraciit dieselbe Summe. 
Weizen, Wälschkorn, Vieli, Bretter, alle diese Güter zahlen eine 
hohe Summe für den Transport im Vergleich zu ihren Werthen. 
Ferner bringt der Transport vieler unserer wichtigsten Produkte 
für das Bedürfuiss unserer heimischen Märkte einen Durchgaugs- 
transport mit sich. Man nehme nur einen Baumwolle erzeugenden 
Staat, wie Mississippi. Fast die ganze Bevölkerung dieses Staats 
ist mit dem Bau dieses Artikels beschäftigt. Von der ungeheuren 
Masse, die sie davon jjruducirt, wird Nichts im Staate selbst ver- 
braucht oder verwandt. Die ganze Niederlage geht auswärts. 
Aber da die gesammte [iidustrie des \ olkes auf die Erzeugung 
dieses einzigen Stapelprodukies beschränkt ist, so folgt daraus, 
dass alle Artikel, die zum Verbrauch gehören, eingeführt werden 
müütieu, so dass durch dieselben Cauäle, durch welche die Baum- 
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wolle dieses Staates zum Markte luitgeführt wird, ein gleicher 
Werth oder Tonnenwerth, wie der Fall ist, eingeführt werden 
muss. Diese Xothwendigkeit beider, ein»'r Auswärts- und einer 
Einwärts -Bewegung, gleich der Masse des l^cberflasses an Boden- 
produkten, ist den N'ereinigten Staaten i i;i;r'nthümlich und einer 
der Gründe der grossen Einkünfte unserer Bahnen. So ist es 
eine gleich wahre Tliatsache, dass neu angesiedelte Seetionen des 
Landes oft einen grosseren Betrag des Handels gewähren, als 
ältere. Es ist kein Zweifel, dass eine gleiche Summe von Arbeit 
iu Illinois viermal so viel Wälschkorn und Weizen erzeugt, als 
in Massachusetts ; folglich wird ein Mann, der im erst^ren Staate 
lebt, der Eisenbahn viermal so viel Geschäft zuführen, als einer 
im letzteren. Beim Lichten des Bodens kommt es vor, dass der 
Transport von Brettern zwei bis drei Jahre lang einen grösseren 
Handel gewährt, als Acker bauprodukte für einen gleichen Zeit- 
raum. — 

„Es ist daher ein grosser Irrthum, anzunehmen, dass ein 
Land, weil es noch jung sei, kein grosses Geschäft für eine 
Eisenbahn gewähren könne. In den südlichen und westlichen 
Staaten ist oft nur Ein Jahr nöthig, um den Bodeu für Erndten 
nutzbar zu machen, die sich in gkiclier Art für eine lauge Reihe 
Tou Jahren erneuern lassen. Der erzielte Ertrag und folglich 
der TJeberfluss ist in den jüngeren Landstrichen desshalb viel 
bedeutender, als in den schon länger angesiedelten. In den 
jüngeren — wenn auch die Zahl der Einwohner in beiden Fällen 
dieselbe ist — wird der auf entfernte Märkte gesandte Ertrag 
schon deshalb grösser sein, weil dort nicht jene Munniglaltigkeit 
der Beschäftigungen herrscht, welche in älteren Gemeinden in 
bestimmten Grenzen fast alle ersten Bedürfnisse des Lebens, die 
in den Verbrauch einschlagen, liefern. In den neuangesiedelten 
Districten werden alle diese oft von entfernten Märkten mit 
schweren Transportkosten eingeführt. Die folgende Tabelle, aus 
officiellen Berichten entnommen, zeigt Kosten, Ausgaben und 
Einkommen aller Eisenbahnen des Staates Massachusetts von vier 
Jahren vor dem 1. Januar 1852: 

Jahre. Kosten. Ausgaben. Einkommen. 

1848 Doli. 46,777,009 Doli 3,284,933 Doli. 6,(J67,164 

1850 - 51,885,556 - 3,410,324 - 6,300,662 

1851 - 56406,083 - 4^002,847 • 7,287,342 

Im Ganzen Doli. 154,768,648 DoU. 10,698,104 DoU. 19,655,16& 
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Die obige Tabelle begreift mehrere kostspielige Bauten, die 
für die Kntwickeluiifr eines jjrrossen Geschäfts zu früh eröffnet 
waren; in sich und zeigt natürlich ein weit ungünstigeres Bild 
der Productivität dieser Werke, als eine Durchschnittsaufstelluug 
für eine längere Periode zeigen würde. Die productivsten Eisen- 
bahnen von Massachusetts sind die, welche die Fabrik- und 
Handelsstädte verbinde^, während die unprodnetivsten diejenigen 
sind, die für ihr Einkommen von den Ackerbauinteressen ab- 
hängig sind. Der Ackerbau dieses Staates liefert Nichts für die 
Aasfuhr, im Gegeutheil giebt es dort kaum eine Stadt, die nicht 
für viele wichtige Lebensmittel von andern, entfernton Landes- 
theileii abhängig wäre. Der geringe Ueberfluss, der erzielt wird, 
deckt kaum den Bedarf der unnnttel})aren Nachbarschaft der 
Orte, wo er erzeugt wird. Wo dort nicht Fabrikanlagen an einer 
Bahnlinie liegen, ist die Bewegung von Gütern auf ilen Neueng- 
land-Bahnen sehr beschränkt und erklärt so die vergleichsweise 
Unproduktivität der sogenannten Agriculturliinen. In den öst- 
lichen Staaten entschädigen andere Quellen des Geschäfts für 
den Mangel von Ackerbauprodukten zum Transport und so er- 
weist sich doch die gesammte Capitalanlage als productiv. In 
den südlichen und westlichen Staaten liefert der Boden einen 
sehr grossen Uebertiuss, der oft auf die Meile eine grössere 
Masse Transport beträgt, als den östlichen Bahnen vom Acker- 
bau, dorn Handel und den Fabriken zusummen zugeführt wird. 
Die Kosten der westli(;hen werden aber im Durchschnitt nicht 
die Hälfte der der östlichen betragen, und da die Preise ziemlich 
gleichförmig und eher höher auf den westlichen und südlichen 
sind, so muss der Ertrag der letzteren natürlich viel höher sein, als 
der der erst<3ren. Es ist leicht, zahlreiche Illustrationen für diese 
Ihatsache zu geben. Das Einkommen der Cleveland -Columbus- 
bfehn ist grösser als das der Bahn am Hudsonriver seit der Er- 
üfliiung ihrer entsprechenden Tjinien, (>l>gleich die erstere nur 
135 Meilen lang ist und Doli. 3,0(X),CkX) kostet, während die 
letztere 114 Meilen lang ist und Doli. 10,000,1 kostet. Kisen- 
bahien in neu angesiedelten Landestheilen, dies gilt als allgemeine 
Regtl, gebieten über ein weit grösseres Geschäft und ergeben 
natüiMch einen grösseren Gewinn, als die in den älteren Staaten. 
Nehuen wir an, dass die Roh- Einnahme der Eisenbahnen in 
den leiden Abtheilungen des Landes dieselbe auf die Meile sei, 
00 wird ihr Eeingewinü in Gleichung zu den Kosten kommeu 
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und kann dann zum Yortheil der westlichen and südlichen Bahn^ 

als 2 : 1 angenommen werden.*^ 

Es hat sich seit diesen Betrachtung'en , die aber in ihrer 
Get^amnit-Aiinassunfr hente noch in voller (ireltuu^ sind, Manches 
im Eiii/.rlucn Li'eiüulcrt. 8o wenn Andrews sagt, die Vereinigten 
Staaten haticii keine inneren Märkte, so ist dies nicht mehr voll- 
ständig riciitig. Als der grosse Markt für gesalzenes und ge- 
räuchertes Schweinefleiscli ist Cincinnati gewiss so einzig, wie 
New-York für Getreide und Banmwolle, Baltimore für Tal)ack. 
Doch werden wir bei den statistischen Nachweisen unserer Unter- 
suchungen leicht die seitherigen \'erandernngen in der ganzen 
Union, wie in den einzelnen Staaten wahrneinnen. Aber es ist 
die obige Darstellung der Kosteners})arung des Transports wie 
der Rentabilität der Eisenbahnen gewiss von grossem Werthe, 
um eine A usrhauung für die Art und Weise zu gewinnen, wie 
die Kiseiil)ahnen auf Erhöhung der Produktion und Theilung 
der Arbeit wirken, und welche colossale Dimensionen diese Be- 
wegung in Ländern gewinnt, die bei nnermesslicher Ausdehtmng 
reich an natürlichen Ilülfsquellcn und an einer energisch arbei- 
tenden und industriell -intelligenten Bevölkerung ist. Für die 
Frage der Rentabilität von Eiseid)ahnen, so wichtig im gegen- 
wärtigen Augenblick für Deutschland, können die obigen Be- 
trachtungen und Schlüsse, die aus so einfachen grossen Gruppen 
der Gütercrzeiigung von RohstoR'en und ihrer Ausfuhr, der Fabrik- 
industrie und des Handels der Küste und ihrer Einfuhr ins innere 
Land gezogen sind, gewiss einen auch [u-aktisch werthvolleu 
Maassstab liefern. (Jrosse Eisenbahnlinien nach Gegenden führend, 
die mit einem reichen blühenden Ackerbau zugleich eine viel- 
seitige entwickelte Industrie verbinden, werden kein so reiches 
Einkommen gewahren, als solche die nach Gegenden führen, vo 
einer der beiden Industriezweige der vorherrschende ist. In der 
Ausschliesslichkeit einer bestimmten Produktion, in der vielbtru- 
fenen Abhängigkeit liegt gerade hier die Unabhängigkeit des 
Erfolges für alle Betheiligten, <lie Grösse neuerzeugter Wtrthe 
von Seiten der Producenten und der Erleichterung ihres Zugaugs 
zum Markt und die Sicherung eines dauernden Transportgeschäfts 
für die Eisenbahn. Doch ist gerade die gegenseitige Abhingig- 
kcit'der Erzeugung unddes Yerbrauchs, welche die feine Ausb idung 
der modernen Arbeitstheilung hervorgerufen hat, fast eine sichere 
Gewähr für die Rentabilität fast aller Eiseubahuuuteruehmüugeu, 
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deren Lebensfähigkeit nicht durch andere Ursachen, wie hemmende 
Bedingungen des A'^erkehrs, mangelnde industrielle Energie des 
Volkes oder Fehler der Capitalverwaltang beim Bau unil Vertrieb 
Terkürzt wird. Die Steinendes Anstosses, welche kleine Staaten, 
deren Sonveränetät oft nor noch durch das Eisenbahnbudget in 
Nahrung erhalten wird, grossen Eisenbahnunternehmungen als 
korzsichtige Ooncnrrenten in den Weg legen, sind Wnrnnngs- 
zeichen geworden, welche die Betheiligung des Staates als Unter- 
nehmer als wirthschaftlich fehlerhaft auch dem rein praktischen 
Verstände aufgezeigt haben. Wenn aber die ControUe des Staate 
über die Eisenbahnen aas sittlichen Gründen des Schutzes TOr 
Gefahr und Ueber?ortheilung, wie aus der Thatsache eines mit 
der BauerlaubnisB gewahrten Monopols der kürzesten möglichen 
Linie zwischen zwei gegebenen Punkten als staatsrechtlich be- 
gründet und als volks wirthschaftlich zweckmässig erachtet wird, 
80 dürften gerade Erfahrungen, wie sie im Staate MassachnsettB 
gemacht worden sind, dass einzelne Bahnen als ausnehmend ein- 
trftgUch, andere als unproduktiv, alle zusammen aber als frucht- 
bares Oapital sich erweisen, die Frage zur öffentlichen Diskussion 
bringen, ob bei Gewährong des Baues voraussichtlich reichen 
Gewinn bringender Linien von Seiten des Staates nicht die Be- 
dingung gestellt werden kann und darf, dass die Gosellschaft, 
welche die betreffende Erlaubniss erhält, 'auch einen Theil der 
unproduktiven aber als A^erbindungsglieder nützlichen oder noth- 
wendigen Tiinien zu gleicher Zeit zu bauen und zu verwalten 
sich verpflichte. Man sage nicht, wenn die Bahn nothwendig 
i»tf wird sie sich auch rentiren. Selbst bei dem reichsten Ein- 
kommen des Transportgeschäfts im Verhältniss zur Meileuzahl 
der Bahn, können Terrainschwierigkeiten wie Berge und Flüsse 
die Unternehmung für eine besondere Gesellschaft schon durch 
die nngeheure Capitalaulage des Baues unmöglich machen. 

Dl gewisser Beziehung sind diese unsere Deductionen, wie 
unsere folgenden statistischen Nachweise ein abschliessendes Werk 
für die bisherigen Bedingungen der Produktionsvermehruiig in 
den Vereinigten Staaten. Denn mit der Aufnahme neuer, in kur- 
zer Zeit aufblühender Staaten wie des von Nevada in den Unions- 
▼erband, mit dem in Angriff genommenen Riesenbau der Pacitic- 
eisenbahn, welche, mitten durch die reichsten Agiicultur-, Industrie- 
und Minendistrikte führend, den atlantischen mit dem stillen 
Ocean verbinden wird, einer Schöpfung der industriellen Energie, 
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die neben dem Kriege und trotz desselben, vielleicht auch durch 
des>^eu symphatische p]rrepuii<x L^ewt'ckt worden sind, mit Unter- 
nehmungen, wie die Flussregulirung det^ Mississippi und der Schutz 
und die Eroberung von Tausenden von Ackern seines Thaies für die 
Agrieultur, mit Allem diesen wird für <li<' \vr. Stauten eine neue 
Aera industrieller Gntsse onfstehen, die an Umfang und Bedeutung 
für die Welt Alles übertreUen wird, was die kühnste Berechnung 
volkswirthsehaftlielier Yorausbestimmung zu ersinnen vermag. 
Selbst die Ausfälle an produktiver Arbeitskraft und an Werth- 
überschüssen in Folge der Ausgaben der unproduktiven Kriegs- 
arbeit und der Störung und Schädigung des internationalen 
Verkehrs, Defekte, welche der Bürgerkrieg unwiderruflich in 
seinem Gefolge trägt , sind verschwindende Momente gegen 
den Reichthum , den der anwachsende Strom des Verkehrs 
bringt, der plötzlich erwaclien wird, wenn die direkte Eisenbahn- 
verbindung des Ostens und des Westens dieses grossen Oontinents 
eintritt, vielleicht so plötzlich, wie der elektrische Strom, wenn 
die l*ole einer Batterie sich berühren. Nach zwanzig oder dreissig 
Jahren wird es möglich sein, eine noch weit grossartigere Ge- 
schichte der amerikanischen Produktion und der Einwirkung der 
Eisenbahnen auf die Zunahme der Bevölkerung zu schreiben, 
als gegenwärtig. 

Eine weitere Bedeutung der Eisenbahnen für die Theilung 
der Arbeit und hiermit für die Volksvermelirung der Städte, wo 
diese herrscht, liegt in der Ersparung der Zeit. 

Hier tritt ein wesentlicher Untcrsciiicd der Städtebildung in 
Europa und in Amerika zu Tage, der gewiss diesen beiden Fak- 
toren der Kosten- und Zeitersparung durch gute Communications- 
wege zuzusehreiben ist, der nicht genug hervorgehoben werden 
kann, um das rasche, vom verschwindenden Momente der Ein- 
wanderung unabhängige Eipporblühen der Städte in Amerika im 
Gegensatz zu deren langsamer Entwickelung in Europa zu be- 
greifen. Wir wollen es vorweg kurz zusammenfassen. Die 
Quellen die der V ol ks ver m e h ru ng der Städte aus der 
Zeit- und Transportkosten - Ersparniss guter Com- 
munications wege zufliessen, gingen in Amerika der 
Städtebildung voran oder mit ihr Hand in Hand, in 
Europa entsprangen sie erst laugsam nach bereits 
geschehener Bildung der Städte. 
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In Europa hatte die Entstehung der Städte mit weit grösseren 
Hindernissen zu käm})leii, als in der neuen Welt, die „keine 
Ruinen und keine Basalte" hat, wie Göthe meint oder die, um 
ohne BWd zu spredien keine feudalen Herren mit ihren Vasallen 
und ihrer Kaublut>t kiinnic In Europa hatten die ersten Verbände 
der menschlichen Gesellschaft, welche Gewerlie und Handel trieben 
ond so das Spiel der Theilung der Arbeit ins Kolh ii brachten-, 
eine grosse Menge Capital au Tauschmitteln wie an Menschen- 
kräften für den blossen persönlichen Schutz gegen ilie Gewalt- 
thaten und Plünderungen der Stammherren des euro])äi sehen 
Adels aufzubieten. In gleichem Verhältniss mit dem Sinken des 
die Arbeit verachtenden Adels blühten die Städte empor. Bürger 
kommt von Burg; und die Stadt war die Burg der ersten indu- 
striellen Bevölkerung. Dass jener Capitalaufwand für den Schutz 
des Verkehrs nicht gering war, wird man begreifen, wenn man 
liest, dass eine einzige Stadt wie die freie Reichs- und Handels- 
stadt Nürnberg zum Schutze ihrer auf die Messen ziehenden 
Kaufleute ein eigenes Heer von 50,000 Bewailneten zu erhalten 
hatte. Wenn man aber hier vou den Transportkosten und dem 
Capitalaufwand für den Schutz ganz absieht, so bleibt immer 
zur Ueberwindung aller jener Hindernisse des Verkelirs, des Aa- 
grifts von Feinden, schlechter Strassen, schlechter titationen u. 8. f. 
eine grosse Summe verlorner Zeit. 

In den Vereinigten Staaten springen die Städte als freie 
Kinder des Landes empor ohne das schwere Panzerhemd der 
Mauern, welches die ersten jugendlichen Bewegungen hemmt; 
sie entstehen eben da, wo sich günstige Bedingungen für die 
Theilung der Arbeit und den Austausch der Güter finden; sie 
entstehen, wie wir in unserer Arbeit über den Mississippi in 
Faucher's und Michaelis' Vierteljahrschrift für Volkswirthschaft 
historisch nachgewiesen, an grossen Flüssen da, wo der Bau von 
Deichen oder das hohe Ufer das Land vor TJeberschwemmung 
schützt und zugleich Gelegenheit giebt, mit dem Handel des grossen 
Stromes in Verbindung zu bleiben. Aber mit und vor der Ent- 
stehung der Städte war von je unter den amerikanischen An- 
siedlern das rastlose Streben lebendig, jede Ansiedlung, ja jede 
Farm sofort durch Strassen mit den grösseren Canälen des Han- 
dels zu verbinden, ja man kann in gewisser Beziehung sagen, 
der Bildung der Städte ging die verbindende Strasse 
Toran. Die Energie des Pioniere^ des KAufmannSi des Inda- 
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55triellen haben hier voriiiocht, was das römische Weltreich dnrch 
seine militärischen Strassen, die auch zur Städtebildung- Veran- 
lassung wurden, bewirkt hatte. Diese Ent.stehungsart der Städte 
aus rein volkswirthschaftlichen Fakioren war es gerade, welche 
die Bevölkerung der Vereinigten Staaten so frühzeitig zur staats- 
bürgerlichen Freiheit und zura eonsequenten Selfgovernrnent be- 
fähigt hat. Der Einzelne fühlte sich überall bei dem unmerk- 
lichen Uebergang von Stadt und Tiand als Glied des grossen 
Ganzen, als Sohn des Landes, der ganzen Union, er war nicht 
das Kind der Stadt hinter schützenden Mauern, der Privatmensch, 
der sich gegen alles Aeussere, seien es raubritterliche Junker 
oder berechtigte Einflüsse des Staats auf die Municipalität, wie 
gegen einen äusseren Feind verhält. Das grosse Hinderniss des 
Verkehrs auf diesem weitausgedehnten Gebiete, das auch durch 
Landstrassen und Canäle nicht vollkommen gehoben wurde, war 
nur die TJeherwindung von Zeit und Raum zwischen den einzel- 
nen Städten. Mit dem Bau der Eisenbahnen wurde dies für die 
grössten Strecken gehoben, ohne dass die Transportkosten den 
Gewinn der Ausfuhr verzehrten. Ein ebenso wichtiges Moment, . 
das mit diesem neuen Transportmittel gewonnen war und den 
Städten neue Industriezweige und Theilf der Landbevölkerung 
zufiihren musste, war die Zeitersparnis s. Auch hier wie bei 
den Ijaudstrassen kann man sagen, dass die Eisenbahn nament- 
lich in den neuen Territorion liäufig der Städtdiildung voranging. 
Und wenn der einsame TrapjKT im Urwald die Spuren von 
Eisenbahnschienen und Trümmer von Maschinen findet, so sind 
dies ebenso bedeutungsvolle Zeugen menschlicher Energie wie 
in Europa die ausgegrabenen Monumente einer grossen Vorzeit. 
Die Ersparung der Zeit erweist sich also auch hier als 
mächtiges Moment des Fortschritts, wie sie der wichtigste End- 
zweck der Maschine, der Repräsentantin der Arbeitstheilung, 
wie sie in ihren Folgen der höhcrt n menschlielien Bildung und 
der Arbeit des Gedankens Raum und Nahrung gewährt. Hier 
brauchen wir diesen Faktor nur anzuführen. Der Beweis der 
Zeitersparung durch die Eisenbahn liegt in der Erfahrung eines 
Jeden, der sie benutzt. Die direkten Bezüge dieser Zeitersparung 
aber auf die Arbeitstheilung und damit die Volksvermehrung 
der Städte sind mit den übrigen Wirkungen der Eisenbahnen 
zu innig verbunden, als dass sie in der Betrachtung isolirt wer- 
den könnten. Welche gewaltige Summe der Zeitersparung wird 
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aber durch Bahnen gewonnen , wie die in Angriff genommene 
Pacific - Eisenhahn , wenn man den vielmoaatlangen Seeweg um 
Cap Horn damit vergleicht ! 

Andere A'ortheih' aber, die zur Steigerung der Produktion 
in den nordaniprikaiiisclien Städten nicht wenig beitragen — 
Faktoren die wir erwähnen müssen, da sie die Benutzung und 
die Wirkungen des Eisenbahnverkelirs vergrössern — sind die 
vollkommene A'erkehrs- und Gew«Tl>efrei]K'it, die Freizügigkeit 
und die Tendenz unserer Steuergesetzgebung, die I'roduktion 
als solche von jeder Belastung- frei zu geben, eine Tendenz, die 
in allen Staaten der Union herrsehte, und nur für den Augen- 
blick der grimmen Nothwendigkeit des Bürgerkrieges weichen 
musste. So sind Schlacht- und Mahlsteuern dort unbekannte 
Dinge und solche, wogegen sich jeder Farmer empören würde. 
Für das eigene Produkt und sei es im grössten Maassstabe er- 
zeugt, wie in grossen Fabriken, Bierbrauereien u. s. f. hat der 
Producent in den meisten Staaten der Union gar keine Steuern 
zu entrichten, weder an die Centrairegierung, noch an den Staat, 
noch an die Gemeinde. Die Steuer trifft das Produkt erst, wenn 
es aus der Hand des Producenten in die des Händlers über- 
gegangen ist. Isur lür die Werkzeuge, das stehende Capital an 
Maschinen, Gebäuden u. s. f., „real estate", hat auch der grosse 
Producent zum Steuereinkommen beizutragen. Die Mittelklassen 
trifft dies daher raeist gar nicht. Die Produktionssteuer soll auch 
vor Allem die Mittelklasse verschonen, den fruchtbaren Boden 
für neue Quellen der Produktion ; denn hier müssen wir den leb- 
haftesten Puls des Anreizes zur Produktion suchen, da mit dem 
erwachenden Erhaknngssinn des kleinen Capitals auch die Tvust 
entspringt, höher zu streben und Wohlhabenheit und Reichthum 
zu erwerben. Dieser Hemmschuh, wie ihn jene Steuer ausdrückt, 
wo sie über eiu weises Maass hinausgeht, war in den Städten 
der Union gar nicht vorhanden und die Produktion auch von 
Manufakturen erwachte mit der weiten Ausdehnung des Marktes 
durch die Eisenbalmen in der fruchtbarsten Lebendigkeit bald 
hier, bald dort, wo billige Zufuhr von Rohmaterial und billiger 
Arbeitslohn lockende Aussichten versprachen. 

Wenn es etwas giebt, was auf die grosse industrielle Ent- 
wickelüng dieser Republik einen Schatten zu werfen droht, so 
sind es die schutzzöllnerischen Bestrebungen der pennsylvanischen 
Bisenwerkbesitzer und anderer nördlicher Fabrikanten. Der Ameri- 



Digitized by Google 



32 

kaner ist oft das za Yorfaerrschend, was der Europäer zn wenig 
ist» was Plato in seither Idealrepublik als Untersehied des Men- 
schen vom Thiere fordert «ein poUtisehes Wesen*. Dass der 
Freihandel von den bittersten Feinden der Union, den Eugländem 
nnd den SUavenhaltem des Südens gefordert wird, macht die 
Massen in den Vereinigten Staaten blind gegen die Wahrheit, 
die man anch vom Feinde lernen kann nnd soll, nnd macht sie 
leicht verföhrbar itir die Protektionisten, welche es nicht Ter^ 
Siemen, den Freihandel als das eigensüchtige Interesse der Feinde 
darzustellen. Doch der Amerikaner lernt schnell. Haben wir 
doch das Erstannliche erlebt, dass er sich den Bacendttnkel nnd 
die BiUigang der Produktionsweise dnrch Sklavenarbeit, Jahr- 
hnndertalte Yomrtheile, innerhalb vier Jahren abgewöhnt hati 
Nun so wird er sich auch den Schutzzoll abgewöhnen, wenn in 
nicht langer Zeit die weiter verbreitete Intelligenz nnd das mu- 
thige, darunter leidende Ackerbauinteresse für den Freihandel 
in die Schranken treten wird. 

Wir müssen es also festhalten als positives Gesetz der Be* 
Völkerungszunahme, dass Alles was die Produktion in einem 
Lande steigert, auch dessen Bevölkerung vermehrt. Da diese 
Steigerung der Produktion vorzüglich von der Theilung der 
Arbeit abh&ngt, so werden vorzüglich die Städte die mächtigen 
Mittelpunkte der Produktion werden. Wenn daher die zwingende 
Nothwendigkeit für gute und billige Gütererzengung die Produ- 
eenten nnd die Kaufleute ohnedies in den Städten zusammen- 
führt, so werden diese prädestinirten Mittelpunkte mannigfaltiger 
Produktion nnd Güteraustauschung des Ertrags aus dem Trans- 
port halber anch am ehesteli durch Elsenbahnlinien verbunden 
werden. Rückwärts wieder werden aber die Eisenbahnen dia 
Stiidteprodttktion noch mehr steigern, da sie die Nahrung des 
Rohmaterials, billiger, in kürzerer ^eit, in grösseren Massen nnd 
von entfernteren ' Bezugsquellen fOr die Sättigung der Güter- 
erzeugung herbeischalTen, als vordem geschah. Mit dieser För^ 
derung der Produktion nnd der erleichterten Herbeischaifong 
von Nahrungsmitteln werden sie nothwendig zur Termehrung 
der Städtebevölkemng beitragen. Durch die Eisenbahnen wird 
zwar,. wie wir gezeigt namentlich in jungen Ländern, wo noch 
Tanzende von Ackern fruchtbaren Landes auf den Pflug warten, 
auch die Bevölkerung des Landes vermehrt werden, da der er- 
öffnete Absatz nach fremden Märkten den leichtem Eintausch 
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fehlender Oonsamaiiiikel und damit die leichtere ond vortheil- 
hsftere EniähniDg und BeBehäftigung einer grösseren Menge von 
Menschen herbeiführt. Wir müssen aber hier der Thatsache 
Rechnung tragen, dass dann in diesen aufblühenden Ackerban- 
strichen schnell neue Städte entstehen werden. Denn den Städten 
kommen alle Yortheile der Eisenbahnen zur Ausnutzung zu Qnte, 
nicht so dem Lande. Während einerseits die Ersparung der 
Trausportkosten bei grossen Entfernungen vom Markte eine 
Lebensbedingung für den Ackerbau und das Land wird, so ist 
die Ersparung der Zeit für den Transport und die Unabhängig- 
keit der Eisenbahn von den Jahreszeiten dem Lande vornehmlich 
nur für die Zeit nach der Erudte von Nutzen. Für die Städte 
aber, wo die Ackerbauprodukte weitere Handelsobjekte werden, 
deren guter Absatz von Zeitersparung und freier Benutzung 
jeder Jahreszeit abhängicc ist, haben jeue A^ortheile der Eisen-, 
bahnen eine zehnfache und unaulhöjliche Gewalt. Die Bevölke- 
runnc in den Städten wird daher durch dieselben rascher, als 
die auf dem Lande vermehrt werden, da in jenen auf einem klei-, 
neren gegebenen Räume ein reicheres Spiel erzeugender Kräfte 
durch verfeinerte Theilung der Arbeit hervorgerufen wird. Es 
muss also hier die Zunahme im Verhältniss zur Gesammtbevöl-' 
kcning höhere Procentzahlcn in gegebener Zeit aufzeigen und 
um so höhere, je grösser und volla'eicher die Städte bereits sind, 
je höher, reicher und mannigfaltiger das System der Arbeits- 
theilnng sich bereits entwickelt hat. Als Faktoren, welche die 
Eisenbahnen zu jenen Wirkungen vor allen andern Communi- 
cationsmitteln befähigen, habeu wir erkannt: 

1) Die Unabhängigkeit derselben von der Jahreszeit. 

2) Die Ersparung der Transportkosten. 

3) Die Ersparung der Zeit für den Transport, 
und als Folge dieser Momente 

4) Die Erweiterung des Marktes. 

Wenn nuiu Bewcgungsgesetze aufstellt , darf man aber ihre 
Störungen nicht vergessen. Mau darf nicht vergessen, dass auch 
andere Ursachen: das Entstehen oder Erlöschen eines Fabrik- 
zweiges, die Eröffnung oder Versiecbung einer Kohlen- oder 
Metallmine, das physische Verkommen oder das fruclitbarc Ge- 
deihen einer Bevölkerung aus ethischen oder physiologischen 
Gründen, der entstehende oder wo anders hin verlegte Kuoten- 
pankt von Eisenbahnen und anderen Communicatiouswegen, eine 

8 
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luassciihaftc Auswanderung oder Einwandern np^ aus politischen, 
religiösen oder industriellen Motiven, kurz man darf nicht ver- 
gessen, dass die mannigfaltigsten localen Umstände im Stande 
sein können, jenes Bevölkerungsgesetz nicht zur Wirkung kommen 
ZQ lassen oder zu verdecken, in einzelnen Fällen auch das Land 
oder kleinere Orte in sehnelleren Proportionen der Bevölkerungs- 
zunahme steigen zu lassen, als die grösseren Städte, oder trotz 
der Eisenbahnen die Zunahme der Gesammtbevölkerung sinken 
zu lassen. Aber im Grossen und Ganzen und mit Ausschluss 
solcher Störungen muss sich jenes Gesetz immer bewähren. In 
seinen nothwendigen Folgen und den weiteren Wellenkreisen 
seiner impulsiven Kraft wird es eine Umwandlung unserer ganzen 
Gcsellschaftsverluiltnisse })edingen, die Bevölkerungszahl in den 
grösseren Städten niäclitig anschwellen lassen, kleinere Orte oft 
ganz veröden, aber Intelligenz, Arbeitstheilniig und Tauschbeweg- 
lichkeit auch in die Ackerbaudistriktc einluhren. Wir brauchen 
aber die Wirkungen dieses Gesetzes nicht blos theoretisch und 
als Zukuuftsconjeotureu zu deduciren, sie müssen sich statistisch 
in srliwäehcren Strönumgcn und Anschwemmungen schon nach 
dem Entstehen von Landstrassen und Canälen und als erste Fol- 
gen aller Arten schnelleren und billigeren Gütertransports nach- 
weisen lassen, sie müssen als Wirkungen eines mit Nothwendig- 
keit aus thatsäcliliehen Voraussetzungen erschlossenen Gesetzes 
sehon in den ersten Decennien erscheinen, nachdem Eiseubahuea 
gebaut worden und in Betrieb gekommen sind. 

Wenn wir uns nun zur Begründung unserer volkswirthschaft- 
liehcn Schlüsse im AVeiteren die Aufgabe stellen, das schon in 
der Gegenwart mächtige und zukunftsreichere Gesetz auch sta- 
tistisch in seinen Wirkungen auf dem Bocleu der Vereinigten 
Staaten naclizuweisen , so glauben wir, dass auf diesem Boden 
die statistischen ?Jrgebnisse um so stärker ins Gewicht fallen, als 
der vorherrschende Charakter der wirthschaftlichen Bewegung 
innerhalb dieses grossen Verbandes von Ackerbaustaaten dem 
Processe der Bevölkerungszunahme in den Städten, im Vergleich 
zu der des Landes, wie er durch die Eisenbahnen eingeleitet und 
genährt wird, geradezu und mit immer neuer Gewalt entgegen- 
arbeitet. Alle grossen Strömungen und aller Wechsel der Wohn- 
sitze innerhalb der Union und von Aussen her kamen zunächst 
stets der Bevölkerung des Landes, und nicht der der Städte zu 
Gute. Die SJdaveueiuluhr und die Sldaveuzuchti die Einwanderung 
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der freien Weissen, die Wanderschwärme, die ron den östlichen 
Küsten nach dem Westen, nnd nach dem Süden ziehen, wenden 
sieh TorheiTSchend dem Ackerbau nnd der Arbeit in den Minen 
sn. Dies Letztere mnss man namentlich in's Ange fassen, wenn 
man den scheinbaren Widersprach gegen unsere Annahme be- 
greifen will, dass dnrch die Eisenbahnen auch die gesammte 
BeTÖlkemng vermehrt wird; wie er in den nördlichen industriell 
so entwickelten Staaten von Yermont^ Newhampshire nnd andern 
statistisch sieh herausstellt, wo trotz der Eisenbahnen, die Zunahme 
der Bevölkerung des Landes wie der Städte,* oft nicht das nor- 
male Maass Yon 25 pCt. in 10 Jahren erreicht, ja selbst ein 
Minus zeigt. Aber die wanderlustigen Arbeiter des amerika- 
nischen Nordens, so geschickt, in ihrer Beschäftigung zu wechseln, 
bald Handwerker, bald Kaufleute, bald Ackerbauer zu sein, sind 
oft in fahren Völkerwanderungen nach Oalifomien, Kansas, Ne- 
wada, ja auch nach Yiiginien und nach dem Süden gezogen. 
Ausserdem, dass Wenige zurückkehrten, meist nur die aus diptn 
Süden, wurden gerade dadurch die kräftigsten Stänmie fui. die 
neu aufzuspriessende Genehition der nordischen Bevölkerang ent- 
zogen. D.azu kommen, um die vorherrschende Besiedelnng der 
grossen westlichen Ackerbaudistrikte noch mehr zu fördern, der 
Kelz, den alle Gesetze nnd Tortheile der Staaten und der Bundes- 
regierung und alle Gunst und aller Beichthum der Natur gewährt: 
das Heimstättegesetz und die Förderung der Agricultnr durch 
das Government, die Millionen Acker unbebauten Landes, oft 
ans den fruchtbarsten Bottomländerden bestehend, die nur der 
PflngBchar und der Saat bedürfen, um sofort und Jalirelang die 
reichsten Emdten zu gewähren. 

Wenn demnach trotzdem mit dem Fortschritt der Eisenbahn- 
bauten die ProcentzaU der Bevölkerungszunahmen in den grossen 
Städten eine höhere innerhalb einer gegebenen Zeit ist, als auf 
dem Lande, |p kann die Causalverbindnng dieser grösseren Ter- 
mehrung mit der Wirkung der Eisenbahnen auf. die Theilnng 
der Arbeit gewiss nicht der Vorwurf treffen, dass aus einer blossen 
Zeitfolge eine Ursache hergeleitet worden und der Tmgschluss 
»post hoc, erga propter hoc*' — nach diesem, folglich durch 
dieses — gemacht worden sei. Denn nehmen wir zu allen obigen 
der Bevölkerung^unahme in den Städten ungünstigen Bedin- 
gungen noch die unbestreitbare Thatsaohe hinzu, dass überall 
die Sterblichkeit der Städtebevölkerung, namentlich die der Kinder 
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weit grösser ist, als die dos Landvolkes, so bleibt eben für die 
höhere Proeeutzahl der Stadtvolks-Veriiielirung kein anderer stich- 
haltiger Erklärun^usirriiud mehr iibri|i-, als die Wirkung der Eisen- 
bahnen auf die Erhöhung und Verfeinerung der Produktion. 

Wie dies Gesetz der Bevölkerungszunahme aber, das mit 
dem J>au der Eisenbahnen in die Erscheinung tritt, in seine fei- 
neren AVirkungen sich verzweigt, wie es auf das Verhältniss der 
grösseren Städte unter sich und zu den kleineren wirkt, welche 
Zweige der Giitererzeugung stationär bleiben, welche auffallend 
gefördert werden, alles dies lässt sich am klarsten nachweisen, 
wenn wir auf dem grossen Terrain unseres Vorwurfe» die ein- 
zelnen Staaten in ihrer Ik-völkerungs- und Capital - Statistik be- 
trachten und dann die grossen Städte der gesammten Union in 
ihrem Verhältniss zum i^unde, im Vergleich zum Fortschritt der 
Eisenbahnen zusammenfassen. Für diesen Theil unserer Aufgabe 
liegt mir reichliches oflicielles Material im Census von 1790 bis 
1860 vor. Die Procentzahlen der Städtebevölkerungen und die 
der Landdistrikte habe ich aber selbst berechnen müssen. Ich 
fand diese mühsame Arbeit um so nothwendiger, da sich nur auf 
diese Weise eine congruente und übersichtliche Vergleichung 
geben lässt. Als Nebengewinn wird es aber gewiss für unsere 
Leser von Werth sein, eine grosse Total- Anschauung der Be- 
völkerungs- und Capitalverhältnisse der gesammten Union sowohl, 
wie der einzelnen Staaten za gewinnen^ und zur Orientirung bereit 
za haben. 

Ausser den mir in meiner amtlichen Stellung zugänglichen 
Quellen verdanke ich der statistischen und geographischen Ge- 
sellschaft von Xew-York viel schätzenswerthes Material. 

Ehe wir aber an die Benutzung dieses Materials gehen, 
glauben wir im Interesse des deutscheu Volkshaushalts eine Episode 
einschalten zu müssen, die für das Verhältniss der Eisen- 
bahnen zu den Canälcn, für die relative Rentabilität 
beider und für die Steigerung des Grundwerthes in der 
Nähe der Eisenbahnen maassgebende Gesichtspunkte auf- 
stellt. — 

Wenn aus einer grossen und gewaltigen Ausdehnung und 
Schnelligkeit des Verkehrs, wie sie mit den Eisenbahnen gegeben 
werden, ein Bevölkerungsgesetz mit grossen Wirkungen entspringt, 
so muss sich diesselbe Gesetz, wenn auch in kleinerem Maass- 
stabe bei allen Eröffnungen und Verbesserungen von Verkehrs- 
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wegen als wirksam erweisen, beim ersten Sanrntoss und Maulthier, 
das über die Berge hinweg, »sich im Nebel seinen Weg sucht", 
beim ersten Güterwagen, der von bewaffneten Kaufleuten bewacht 
auf schlechten Strassen zu den Messen gefahren, bei der Schiff- 
fahrt auf dem «länderverbindend en" Meere, bei der inabadamisirten 
Landstrasse, die nach einer ödeu Wildniss, von armem oder ver- 
brecherischem Volke bewohnt, eröffnet oder in ein Dorf yon 
cretinartigen Kohlen- und Waldbiiuern industrielles Leben, höhere 
Gesittung und Gesundheit und damit Zunahnift der Bevölkerung 
bringt, vor Allem aber bei den Oanälen, welche Städte und 
Land und die alten grossen Handelswege der Ströme unter sich 
nnd mit dem Meere verbinden. Auch in den Vereinigten Staaten 
entsprang das erste Aufblühen der Industrie in den nördlichen 
Staaten ans dem energischen Angriff des Canalsystems, das den 
St. Lawrencestrom und den Hudson mit den grossen, Binnen- 
meeren gleichenden See'n des Nordens und mit dem Stromgebiete 
des Mississippi verband. Diese Canalbauten wurden auch nicht 
ausgesetzt, als schon concurrirende Eisenbahnen längs derselben 
Linien, wie die Canäle, liefen. 

Hier aber hat schon unser obiger Gewährsmann Andrews 
auf das Gesetz unserer Aufgabe aufmerksam gemacht nnd dessen 
Wirkungen als Kräfte geschildert, die mit dem Ban der Canäle 
so gnt^ wie mit dem der Eisenbahnen gelöst werden, wenn es gleich 
in dem gegebenen Falle, wo die Erweiterung der grossen Canäle 
mit dem Ban der Eisenbahnen in gleiche Zeiträume fiel, schwer 
sein dürfte, zu entscheiden, welchem Faktor der YerkehrsTcr- 
besserung die Zunahme der Bevölkerung und die Steigerung 
des Grundwerthes und der Wertherzeugnisse zuzuschreiben sei. 
So stellt er bei Gelegenheit der Beschreibung des Illinois-Michigan- 
Canals, der eben das Canalsystem der nördlichen Sec'n und des 
atlantischen Meeres mit der südlichen Wasserstrassc des Missis- 
sippi verbindet und der Eisenbahnlinien, die vom Gebiet der 
See'n nach Illinois führen, folgende Betrachtungen an: 

„Dieser Canal wurde im Mai 1848 eröffnet und die erste 
Sektion der Chicago-Galena-Eisenbahn im März 1849. Im Jahre 
1847, dem Jahre vor Eröffnung des Canals war der Grundbesitz 
und das persönliche Eigenthum im County Cook, dessen Haüpt- 
stadt Chicago i?t, auf Doli. 0,189,385 geschätzt und die Staats- 
taxe betrug Doli. 18,1G2. Im folgenden Jahre, als der Canal 
eine Saison lang dem V erkehr offen war, stieg die Werthachätzung 
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auf BoH. 6;98G,000 and die Staatstaze auf Doli. 25,848. IKesei 
Werth stieg 1851 Eoch höher bis zur Summe yoii Doli. 9,431,826 
nnd die Staatetaze auf Doli. 56,937. Die BeTdlkerung ypn Chi- 
cago im Jahre 1840 war 4,479 und der Werth des Eigenthnms 
nicht weit ron Doli. 250,000, während im Jahre 1851 die Be- 
Tölkemng nugefähr 36|000 nnd der abgesehätzte Werth von 
stehendem nnd mobilem Capital Doli. 8,562,717. Im Jahre 1847 
war die BeTölkemng nach dem Stadtcensns 16,859, im Jahre 1848 
war sie 20,028, im Jahre 1849 23,047 nnd im Jahre 1850 nach 
dem Tereinigten Staatencensns 29,963 nnd hat also doppelt so 
reissend zugenommen nach der Yollendong des Canals, als vor- 
her. Die BeTölkemng ist jetzt im Angnst 1852 nahezu, wenn 
nicht ToUständig 40,000."*} 

»In Bezug auf diese Schlussfolgerungen innerer Verkehrs- 
Terbesserungen auf das Wachsthum und die Handelszustände 
des Westens wird es gut sein, dieselben Reihen der Präfiing 
aufwärts zu yerfolgen zum Waehsthum gewisser Punkte des 
Ostens, wie Buffalo, 19'ew-York, Oswego, Boston und anderer 
Städte, die vermöge der Terbindung des inneren Canalnetzes 
der Staaten New-York und Hassachusetts tou demselben Handel 
berührt werden. « 

Die Bevölkerung folgender Städte war: 



Im Jahre 1800 
Ton New-Tork 
mit Yorstadten 63,000 

Boston 38,000 

Philadelphia . 73,000 
Cincinnati. . 
Bufialo . . . 
Oswego . . . 
Albany . . . 
Chicago . . . 
St Louis . • 



750 



6,349 



2,000 



Im Jahre 1860 



700,000 
212,000 
460,000 
115,436 
42,260 
12,205 
50,763 
29,963 
77,860 



Daraus geht hervor, dass in den Jahren von 1800—1860 die 
Bevölkerung von Kew-York und seiner Vorstädte sich alle 16 Jahre 
verdoppelt hat, Boston alle 25^ Jahre, Philadelphia alle 20 Jahre, 

♦) Diese SchätzuDg ist nicht zu hoch gegriffen ; denn wie wir später 
sche& werden, stieg die Bevölkerung von Chicago in den 10 Jahren 
1850 — 1860 von 29,963 bis zu 109,260. So wächst durch Canäle und 
Eisenbahnen die Bevölkerung einer Stadt, deren Hausthttren sich nach 
dem Grasmeere der menschenleeren Fndiie öiEben. A*d.y. 
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Cincinnati alle 6^ Jahre, Albany alle 15 Jahre, St. Louis alle 
9^ Jahre. Dies begreift den Zeitraum eines halben Jahrhunderts; 
aber von 1810 bis 1850, in einer Periode von 40 Jahren ver- 
doppelte sich die Bevölkerung von New- York alle 15 Jahre, die 
von Philadelphia alle 18| Jahre, die von Boston alle 18^ Jahre, 
die von Albany alle 16 Jahre, die von Cincinnati alle 7 Jahre, 
die von St. Louis alle 9^ Jahre, die von liuüalo alle 8^ Jahre 
und die von Detroit alle 8^ Jahre. 

Von 1820 bis 1850 in einer Periode von 30 Jahren, ver- 
doppelte sich die Bevölkerung von New-York alle 13 Jahre, die 
von Philadelphia alle 16 Jahre, die von Boston alle 15 Jahre, 
die von Albany alle 15^1 Jahre, die von Cincinnati alle 7^ Jahre, 
die von St. Louis alle 7 Jahre, die von Buflfalo alle 6i Jahre, 
die von Detroit alle 8 Jahre. 

Von 1830 bis 1850 in einer Periode von 20 Jahren — da- 
mals war der erste Census, der^ nach der Eröffnung des Erie- 
canals aufgenommen wurde, aber es war, bevor der Einfluss des. 
letzteren wegen der ^.'ichtvollendung des Ohiocanals und der 
Seitencauäle an der Seeküste besonders gefühlt wurde — war 
der Zeitraum der A'crdoppelung der Bevölkerung in New-York 
- 15 Jahre, in Philadeli)hia 17^ Jahre, in Boston 20 Jahre, in 
• Albany 20 Jahre, in Cincinnati 81 Jahre, in St. Louis 5^ Jahre, 
in Buffalo 8^ Jahre, in Detroit 6 Jahre, ia Clevelaud 5 Jahre, 
in Sandusky 5 Jahre. 

Und von 18-10 bis 1850 in einer Periode von 10 Jahren, 
innerhalb welcher fast die Hälfte der we.-tlichon Bevölkeaing 
Exporteure geworden waren, und dies zwar durch Hülfe der Ohio- 
New-York- und Philadelphia-Canäle und der verschiedenen Eisen- 
bahnlinien, war die Wirkung dieser Einflüsse auf die Periode der 
Verdoppelung wahrhaft erstaunlich, aber rückwirkend vom Osten 
auf die westlichen Städte noch wunderbarer. Im Verhältniss der 
Procentzahlen seiner Zunahme in diesen 10 Jahren würde New- 
York seine Bevölkerung in 12 Jahren verdoppeln, Boston in 12 
Jahren, Philadelphia in 12^ Jahren, Baltimore in 13J Jahren, 
Albany in 16^ Jahren, Cincinnati in 6 Jahren, St. Louis in 4 
Jahren, Buffalo in 8.V Jahren, Detroit in 9 Jahren, Cleveland in 
6^ Jahren, Sandusky in 5^ Jahren, Chicago in 4 Jahren, Mil- 
waukie in 3^ Jahren, Toledo in 6 Jahren, Oswego in 8 Jahren. 

Daraus geht hervor, dass jede nene Verbesserung des Ver- 
kehrs durch unvermeidliche Gesetze gezwungen ist, seinen Tribut 
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einem grosseii Oanal des inneren Handels zu zahlen. Die Existenz 
eines solchen Oanals hat indirekt die Nothwendigkeit der Yer- 
bessepung erzengt und dasselbe Gesetz,, welches sie in's Leben 
rief, muss nothwendig durch einen rückwirkenden Impuls seinen 
Schöpfer schadlos halten. Ehe dieses Jahrhundert dahingeschwun- 
den sein wird, werden die Vereinigten Staaten der Welt nn- 
zweifelhaft ( in Schauspiel gowähreni das nnerreicht in der Ter- 
gangenen Geschichte ist." 

,Mebr als fünfzig Millionen freier Republikaner, alle gleiche 
bürger eines Bundes unabhängiger Staaten, vereinigt durch ver- 
wandte Sympathien und Hoffnungen, durch Anhänglichkeit an 
die Principien politischer und religiöser Freiheit und die der 
Selbstregierung, verbunden durch eine gemeinsame Sprache und 
harmonische Gesetze und den heiligen Vertrag der Union werden 
in gleicher Weise durch unlösbare Bande gegenseitiger Abhängig- 
keit und gemeinsamer Interessen verbunden sein. Die entfern- 
testen Theile des Bundes werden nahe Nachbarea werden durch 
die Canäle und die verschiedensten Theile werden durch Eisen- 
bahnen an einander gekettet werden. Die ganze Bevölkerung 
vom stillen Ocean bis zum nordatlantischen Meer, von den grossen 
See'n bis zum Golf von Mexico wird die Künste des Friedens 
und der Wissenschaften pflegen und erregt und getragen werden 
durch den cingcborncn Wetteifer für die Erfüllung der Mission 
des amerikanischen Volkes." 

Diese hochtönende Prophezeiung klingt wie ein Traum Bacons 
von Verulam, und doch bleibt sie schon jetzt hinter den That- 
saehen zurück, die ihre Erfüllung gewährleisten. Denn unser 
Autor wusste noch Nichts von der Flussregulirung des Missis- 
sippi, von der Facificeisenbahn, die mitten durch die ganze Breite 
des Continents und über die Felsengebirfre hinweg, den atlan- 
tischen Ocean mit dem stillen Meere verbindet, Kichts von der 
Telegraplienlinie, die von dir Westküste dieses Continents über 
die Behringsstrasse nach dem Amur^ebiet gezogen, die grossen 
Festlaude von Amerika, Asien, Europa und Afrika in gegen- 
seitige Verbindung blitzecschiicllcr Mittheilung durch die Sprache 
bringt. Der Einfluss jener Kiesenwerke auf die Cultur und Be- 
völkerungszunahme der Vereinigten Staaten in Vorbindung mit 
den hohen Arbeitslöhnen und Gesetzen, wie das neimstättecresetz, 
Vortheilen, die Millionen neuer Einwanderer in's Land zidien 
werden, lässt erwarten, dass selbst die Wunden, die der BUrger- 
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krieg dem Capital an Besitz und Menscbenkraft prcschlagcn, in 
kurzer Zeit heilen werden. Und was die künftige f'ortdaaer des 
Friedens betrifft; — hat man sich dort je von einem inneren 
Kriege träamen lassen, war es nicht wirklich nur die Sklaverei, 
diese Anomalie mit aUen Institutionen des Landes, die sich wie 
Oel und Wasser 'nie mit denselben vereinigen konnte, die im 
Stande war, diesen furchtbaren Krlog zu erzengen? Wer von 
den Amerikanern soll je wiedeir die Waffen gegen sein eigenes 
gfösses Vaterland erheben, nachdem diese furchtbarste und mäch- 
tigste Rebellion, welche je die Geschichte gesehen hat,* nieder- 
geworfen ist.. Dcor Frieden im Lande wird nach diesem Kriege 
nie wieder gestört werden. 

Ans der obigen Darstellung Andrews' ist aber — und dies 
ist für Deutschland besonders von Wichtigkeit — klar ersichtlich, 
da??; in den Vereinigften Staaten mit dem Bau der Eisenbahnen 
die Tollendung der ausgedehnten Canal>Netze, welche die mäch- 
tigen Wassergebiete des St. Lawrcncestsomes, des Hudson, der 
grossen See'n und des Mississippi -Stromgebietes mit einander 
verbinden, nicht stille gestanden hat, dass man im Gegentheile 
beide Netze, die der Canäle und die der Eisenbahnen, theils wie 
Schlagadern und Hohladem im thierischen Körper neben einander 
Uinfen, theils wie die letzten Haargefässe in einander nnd in 
grosse Canäle münden liess, nm so auf dem gegebenen Raum, 
wie es im stillen Wachsthum das Naturgesetz der Organisation 
vollbringt, die möglichst reiche nnd vollkommene Communication 
aller Theile xa erzielen. Dieso Consequenz in der YoU^dong 
der begonnenen Verbindungswege hat den Vortheil, dass auch 
da, wo die Eisenbahnen, neben den Canälen herlaufend, den 
Transport der Canäle in gewöhnlichen Zeiten vermindern, ein 
Ausweg für den Verkehr, eine stellvertretende Strasse in Bereit- 
schaft bleibt, nm bei Unterbrechungen der Eisenbahncommuni- 
eationen durch Neubauten undReparatoren oder unvorhergesehenen 
Zufallen, ferner für solche Zeiten, wo ein plötzlich anschwellender 
Handel, Waarentransporte in grösseren Wogen in die Communi- 
cation wirft, welche die Eisenbahn nur nach längerer Zeit be- 
wältigen könnte, als Ersatz zu dienen. 

Um über die für Deutschland wichtige Frage, über das Ver- 
h&ltniss der Rentabilität der Eisenbahnen zu der der 
Canäle zu beleuchten, eine Frage, die am exactestcn durch Ver- 
gleich derselben Linien gelöst wird, könnte ein Vergleich der 
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SchiflTahi t auf dein Rhein, als eiuem natürlichen Canal, mit dem 
Verkehr, der neben dem Rhein entlang laufenden Eisenbahnen 
dienen. Das Material dazu liegt uns nicht zur Hand.*) Auf dem 
Terrain unserer Untersuchung wird ein Vergleich der enormen 
Menge unserer Eisenbahnen mit unsern Canälen und ihres beider- 
seitigen Einkommens zu einem ziemlieh normalen Maassstab führen. 
Daraus ist ersichtlich: 

Von den 509 Eisenbahnlinien der uns Torliegenden Statistik 
finden wir, dass 

1 Linie zahlt vom Stockcapital 5 pCt 
116 Linien saUen - - 6 



168 



- daronter 11 Effekten mit 6 i»Oti 


. 16 . 


- 7 - 


1 - 


- 8 - 


- 1 . 


- 10 - 


. 28 - 


- 6 - 


9 - 


- 8 - 


4 


- 10 - 


2 • 


- 5 - 


1 - 


. 61- 



12 - - - - 8 

4 - - - - 10 - 

* Es lässt sich annehmen, dass im Durchschnitt die Linien, 
deren Interessen nicht angeführt sind, eine ähnliclie Hohe und 
Terschiedenhcit der Proceute zeigen, wie diese 290. In jedem 
Fall ist diese letzte Zahl schon mächtig geuucr, um ein Diircli- 
schnittsresultat zu begründen. Dies würde sieh als Durchsclinitts- 
liöhe der Trocente auf 6,67 pCt. oder nahezu 6§ pCt. berechnen. 

Oder zum Zweck einer genaueren Rechnung liegen uns von 
299 Eisenbahnen 708 Bouds mit den angegebenen Procenten vor. 
Davon zahlen 



1 Bonds pGt 

16 • 5 . 

l" - 6V« - 

254 - 6 - 



867 Bonds 7 pCt 
84 - 8 - 

1 • 8'/« - 
11-10 - 



Yom Best der Bonds sind keine Procente angegeben, sie 
sind daher entweder Gemeindeanlehen oline Procente (nnwahr- 
BclieinHob) oder unbekannt. 

ISTach dieser Anfstellnng bereclmen sicli die Dnrchschnitts- 
procente der Eisenbahn-Bonds anf 8,68 pCt, also über 61 pCt. 

, ♦) Im IV. Jahrg. I. Band der Vicrtcyahrschrift für Volkswirthscbrift 
etc. von J, Faucher und 0. Michaelis findet sich dieser Vergleich und 
eine weitere Ansfllhnini der Frage vom Verfasser. 
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Ferner zahlen von den 509 Eisenbahnlinien 
1 der Linien V/t pGt Dhrid. 1 18 der Liiiien 8 pCt. Divid. 



8 • 


2 - - 


1 - 


S\h - 


8 - 


2«A - 


9 • 


9 


5 - 


8 


11 ' 


- 10 


1 - 


3V4 . 


1 - 


- 11 


1 - 


S'/a - 


1 - 


- IVM ' 


16 - 


4 




' 18 


1 - 


41/3 . 




- 12«/i - 


10 - 


5 




13 


8 - 

33 - 


öVa - 

6 




- 143/4 . 

- 20 


8 - 


6«/b - 




- W/t . 


1 - 


6»/4 - 




- 25 - ' 


•19 - 


7 




- 88«i* - 


8 - 


VM ' 




. 85 



Die übrigen Linien zahlen entweder keine DiTidenden, oder 
sie sind unbekannt. Nehmen wir sie als keine Dividende zahlende 
an, so berechnet sich für die 509 amerikamschen Eisenbahn- 
linien die DnrchschnittsdiTidende anf 2^ pOt, also nahe 2^ pCt 
* Man wird also nicht weit fehlen, wenn man die Rentabilit&t 
amerikanischer Bahnen anf 6( bis ^ pOt Interessen nnd 2^ pGt 
DiTidende, also im Ganzen anf ein Einkommen von nahezu 9 
pOt des angelegten Capitals berechnet Interessant ist dabei, 
dass die sechsprocentigen Bonds meist den Eisenbahnen der 
östlichen nnd nördlichen, die sieben- und mehrprocentigen meist 
den der westlichen Staaten angehören und eine Curiosit&t, dass 
die Bonds bis zu 8 pOt steigen und 15 Bonds selbst 10 pOt 
zahlen, keiner derselben aber 9 pCt 

Für die hauptsächlichen und grössten Canäle zeigt unsere 
Statistik von 15 derselben für 27 Bonds: 

5 Bonds zahlen 5 pCt 
19 • - 6 • • 
8 . - 7 - 

was also als Durchschnittszahl 5,92 pGt ergiebi An Dindenden 
zahlen tou den 15 OaniUen 

2 Canäle 8 pGt Dividende. 
8 - 6 - 

1 - 7 - 

2 - 10 - 

was also eine DnrchschnittsdiTidende von 8,40 pCt ergiebt 
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Rechnet man Tntoressen mit Dividenden zusammen, so ergiebt 
sich als .Durchschnittsrental)ilität der amerikanischoii Canälc 9,32 
pCt. also nncrefähr 9^ ])Ct. Dies wäre l pCt. höher, als die Ren- 
tabilität der Eisenbahnen. Doch müssen wir bedenken, dass wir 
von den Caniilon nur die trrössten, in der Regel am besten ren- 
tirenden, von den Eisenbahnen fast alle, darunter eine Menge 
kleiner unproduktiver Linien in Berechnung gezogen haben. 

Mögen wir nun die Rentabilität beider gleich setzen oder 
nicht allzusehr vertrauend auf statistische Durchschnittsberech- 
nungen mit geduldigen Grössen, die in der Wirklichkeit oft noch 
von anderen Faktoren beherrscht werden, die Rentabilität der 
Eisenbahnen sogar höher ansclilagon, so geht docli das sicher 
daraus hervor , d a s s C a n ä 1 e und selbst solche, die in» 
gleichen Parallel en mi t den Eisenbahnen laufen, immer 
noch auch heutzutage im Jahrhundert der Ei s enbahn en 
rentabel und daher für den Verkehr von Nutzen bleiben. 

Wir müssen aber liier darauf aufmerksam machen, dass in 
den Vereinigten Staaten immer grosse Rücksiclit darauf genommen 
wurde, die Canäle so sehr zu erweitern und die durch sie ver- 
bundenen Flüsse zu reguliren und zu vertiefen, dass selbst grössere 
Schiffe ohne viele Störungen und Unterbrechungen ihre Trans- 
porte zu den grossen Wasserstrassen fort führen konnten. Un- 
sichere leicht versandende Flussbette, wie die der Altniühl und des 
Mains, und stellenweise selbst des Rheins und eine so geringe 
Breite wie die des Ludwigscanais machen eine sonst wiclitige 
Canalverbindung zu einem blossen romantischen, geographischen 
Begriff und zu Unternelunungen, die schliesslich neben der Cüü- 
currenz der Eisenbahnen gar nicht bestehen können. 

Wir hatten obige Darstellung kaum beendet, als uns durch 
die Güte des Staatssekretärs Seward eine neue ofhzielle Statistik 
des fremden und eiidieimischen Handels der Vereinigten Staaten 
zugesandt wurde. Wir ßnden in derselben A'ergleiehungspunkte 
derselben Routen, welche die östliclien Staaten, speciell Renn- 
sylvanien und New -York mit dem Westen und zunächst dem 
Gebiete des Eric- und des Ontario-Sec's verbinden. Diese Routen 
sind zu Lande die Pennsylvania-, Eric- und New-York-Central- 
Eisenbahnen, zu Wasser die Erie-Canal- und die Binnenseeschiff- 
fahrt. Zugleich lernen wir daraus nicht blos die Tonnenzahl 
des Transports auf dem Canal, sondern auch die Natur der auf 
demselben verführtuu Waaren. Eine nicht weniger grosse Tonneu- 
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zahl ergiebtsich für die Zwcigverbindungcu der Ilandclsbewegung 
des Ostens, des Westens mit dem St. Lawrence - Stromgebiete 
durch den Champlainsee, den Chamidain- und den Welland- 
Caual. Auch hier treten Eisenbahnen gleicher Richtung, die 
New - York - Centralei senbahn in ihrer nördlichen Ver- 
zweigung, dann ihre grosse Rivalin, die den St. Lawrencestrom 
entlang nach Detroit führende Grand-Trunk-Eisenbahn (die- 
sell)e, deren Existenz durch die Aufhebung des Vereinigten Staateu- 
Cauada-Reciprocitätsvertrages wesentlich ])edroht wird) ferner 
die von Vermont nach Canada führenden ^Atlantlic-St.-Lawrcnce'* 
uiul „Vermont-Canada" Eisenbalmen in Concurrenz mit den ent- 
sprechenden Wasserrouten. Der w^esentliche Punkt, auf den es 
uns hier ankommt, ist der, dass trotz der höheren Tonnenzahl, 
welche die Eisenbahnen vom Verkehr erobert haben, immer noch 
eine so bedeutende Tonnenzahl für die entsprechenden Canal- 
linien aufzuweisen ist, als zu der Rentabilität und somit dem 
Nutzen derselben nöthig ist, und weiter, dass ihr bleibender 
Nutzen durch die steigende Tendenz ihrer Tonnenzahl be- 
wiesen wird. Diese ist allerdings erst durch die Vollendung 
der Eisenbahnnetze jener Gegend und dann durch tlie Geschüfts- 
stockungen, die der Präsidentenwahl Lincolns vorhergiugcn, und 
durch den IJürgerkrieg unterbrochen worden, zeigt aber ihre 
Fortdauer und ihr Wiederanschwellen selbst in den Kriegsjahren. 
Für die Transportmengen der Vereinigten Staaten-Canada-Eisen- 
bahnen fehlen uns allerdings die Thatsachen; nach der Tonnen- 
zahl aber und dem steigenden Transport auf den entsprechenden 
Wasser^trassen zu schliessen, ergiebt sich hier das gleiche Ver- 
hältniss, wie zwischen dem Eriecanal und den ost- westlichen 
Eisenbahnen des cis-alleghanyschen Ländergebiets, dass nämlich 
die Transportmengen und -Werthe auf den Caiiälen mit der p]nt- 
wickelung der entsprechenden Eisenbahnnetze zwar gefallen sind, 
aber nach diesem Fall doch wieder eine steigende Tendenz zei- 
gen, obwohl aucli hier die Jahre der finanziellen und kommer- 
ziellen Stockungen vor und während des Krieges bedeutende 
Lücken eingerissen haben. Lassen wir einige Worte und That- 
sachen der Statistik selbst sprechen: 

„Der Erie-Canal führte innerhalb 14 Jahre, 1Ö62 incl., folgende 
Frftchtfioiamen nach dem Westen: 
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Nach 
Bnffalo. 


Nach 
Oswego. 


Gesammt- 
snnine. 


Werth 
nach 18 nCt. 

por B.-Pfd. 


• 


Toaa«i 


TMaen 


TOBMB 


Dollan 




68,020 


20,287 


88y815 


31,798^ 




79,405 


35,091 


144,496 


41,218,560 




99,918 


74,981 


174,899 


62,963,640 




143,787 


76,012 


219,799 


79,127,940 




163,192 


98,500 


201,752 


94,230,720 




167,550 


04,829 


231,879 


83,476,440 




145,530 


74,036 


220,466 


79,367,760 


1856 


114,696 


68,817 


183,513 


66,064,680 




74,733 


43,393 


118,126 


42,525,360 




47,850 


29,540 


76,890 


27,680,400 




72,767 


26^109 


96,876 


35,595,360 




72,030 


47,662 


119,682 


43,066,520 




35,278 


17,184 


52,462 


18,886,320 




52,946 


18,094 


71,069 


25,674,040 


»Die hier gemachte Schätzung ist die des General-Anditors in 



den J&hrlichen Berichten über Handel, Zölle und Tonnenzahl der 
Oanftle Ton New-Tork und die Tabelle eine Copie seines Rapports 
▼om Jahre 1862. Es geht klar ans dieser Tabelle herror, dass das 
Gfesch&ft des Canüs als einer westwärts gehenden Fahre für den 
Handel vor der Vollendung der Eisenbahnen zn höheren Yerhält- 
nissen gestiegen war, als nach derselben. Die Eisenbahnen jener 
Gegend wurden erst 185S — 1854 zn einer einzigen Organisation be- 
festigt und so zu den Zwecken eines erfolgreichen Frachtgeschäfts 
befähigt und dies Tollständig erst im letzteren Jahr. Daher er- 
reichen dessen Mengen und Werthe ihren höchsten Punkt 1853 
und sinken näher stetig von Doli. 94,230,000 bis auf Doli. 26,574,000, 
ohne dass in den angezogenen Jahren eine Aenderung des Fracht- 
preises tute das Ffbnd eingetreten wäre." 

Im Yergleich zu den Eisenbahnen ist dies vollkommen richtig; 
für die unabhängige Frage der Nützlichkeit von G^nälen in der 
Keuzeit aber ist es wichtig, dass diese mächtige Goncurrenz 
der Eisenbahnen doch noch so bedeutende Ziffern für das Qe- 
schäft der Canäle tibri^ gelassen, und dass in den Jahren von 
1858 bis 1860 die Frachtwcrthe TOn 27 auf 35 bis auf 43 Mfll. 
Dollars und sogar in den beiden ersten Kriegsjahren von 18 wieder 
auf 25 Millionen gestiegen waren. 
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För das Jahr 1862 giebt ein Vergleich des Eriecanals und 
der drei haaptsächlichstcu westUcheu Linien folgende Ziffern 
für das Transportgescliäft: 

Werth 

Tonnen • Doli. 
Pennsylvania-EiBenbalm ^ Durch . « . 145,206 125,844,945 

Auf dem Wege 50,000 20,000,000 

Erie-Eiienbalitt — Barch 149,896 129,910,399 

Auf dem Wege 259,005 lOl^OStß^ 

Nev-York-Central-EigeiilMhn — Durch • 161,018 149^.600 

Änf dem Wege 162,293 64,916,800 

Erie-Canal — Durch . . 71,039 25,574,040 

Gesammtsumme . 992,451 616,993,624 

Eine andere Vergleichung aus demselben Jahre 1862 ergiebt 
für das Transportgeschäft der vier westlichen Linien, der New- 
York- Central, Js'ew-York-Erie, Pennsylvania, Baltimore •Ohio« 
Elsenbahnen und des Eriecanals folgende Zififern: 

Für die vier genannten Eisenbahnen DoU. 450,394,972 

• För den Erie-Ganal 72,131,136 

Gesammtes Geschäft Doli. 522,526,108 
Die Hauptartikel, die nach dem Westen geführt werden, sind: 
Zucker, SjTüp, Kaffee, Eisen und Stahl, Schieneneisen, Nägel, 
Töpferwaaren u. s. w. 

Die Hanptartikel, die Tom Westen nach dem Osten geführt 
werden, sind: 

Produkte des Waldes, Vieh, Eatter, Ackerbaaprodnkte und 
Manufakturen. 

Die grösste Zahl der Güter, die in diese Ilandelsbewegung 
eingehen, ist im Verhältniss znm Werthe voluminöser, mas- 
siger Natur, für deren Transport die Zeit nicht immer drängt, 
die also ebenso passend auf Canälen, wie auf Eisenbahnen trans- 
portirbar sind. Diese Bedingung des Vorhandenseins oder Ein« 
tretens (in es massenhaften Transportsgeschäftes ist allerdings 
auch ein Punkt, der berücksichtigt werden muss, wenn es sich 
um die Rentabilität eines Canals im Zeitalter der Eisenbahnen 
handelt. 

Die Transportmengen aui dem Champlain-Canal zeigen ähn- 
liche Schwankungen, wie die des P'ric-Oanals. Auch hier zeigt 
sich nach dem Höhepunkt des Geschäfts bis zum Jahre 1853 
ein Fallen, dann aber bis zum Ausbruch des Bürgerkrieges eine 
steigende Tendenz und ein eutschieden reiches Geschäft, be- 
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tondera tritt dies für deo Bedarf des Staates New-Tork henror, 
wo es in einzelnen Jahren selbst die Ziffern des allgemeinen 
Höhepunktes des Geschäfts übersteigt. 

Ein y ergleich des Transportgeschäfts des Weiland • Oanals 
fUr die zwei Kriegsjahre 1861 und 1862 beweist ebenso sehr 
für den blühenden canadischen Handel dieser Jahre mit den Ver- 
einigten Staaten, wie für die Rentabilität derCanälciu unserer Zeit. 

Der westwärts gehende Transport bctmg auf dem Champlain- 
Canal an Tonnenzabi: 



Janre 


ChampIain-CaiiBr 


Aof dem Erl«- 


n««h ▼ernont 


1 Inaerbidb dei 


and Cbanplatii^ 






Staates Newyork. 


Canal zusaoinea 


1836 . . 


5,1G5 


6,194 


117,886 


1837 . . 


4,573 


4,821 


86,484 


1838 . . 


5,631 


6,402 


117,949 ; 


1839 . , 


7,291 


7,177 


124,576 ; 


low • . 


5,981 


. 6»94ö 


105^960 


1841 . . 


6^818 


9,122 
6^ 


182,844 


1 QACt 


4,996 


94,218 


1 Ql O 

loiö . . 


6,709 


6,448 


118,686 


1844 . . 


7,930 


6,714 


lOIijOlD 


1846 . . 


8,837 


8,404 


144,742 


1846 . . 


10,(511 


8,602 


163,125 


1847 . . 


12,475 


11,040 


215,185 


1848 . . 


14,520 


18,374 


242,661 


1849 . . 


17,ÜSü 


9,406 


236,835 


1850 . . 


1^882 


13,126 


256,499 
349,-230 


1851 . . 


17,124 
14,248 


11,078 


1852 . . 


8,858 


89^087 


1853 . . 


13,227 


16,^ 


426,401 


1854 . . 


6,583 


21,084 


371,912 


1855 . . 


4,473 


13,766 


342,962 


1856 . . 


5,810 


19,489 


347,925 


1857 . . 


11,G03 


7,616 


. 188,160 


1858 . . 


5,621 


5,Ü99 


149,686 


1859 . . 


6,582 


7,558 


169,664 


1860 . . 


11,587 


8,071 


205,537 


1861 . . 


8,096 


10,225 


117,601 
146,226 




d»698 


10,066 
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Die Gesamratsumme der Transportbewegung auf beiden Ca- 
näleu spricht ofienbar günstig für die Rentabilität von Canälen 
selbst bei ausgebildeten coiiciirriieuden Kiseubahnnetzen, wie wir 
sie schon für 1850 bis 1855 annehmen müssen. Die liohen Ge- 
schäftsziffern reichen hier bis in's Jahr 1856; und die SteigeiUDg 
nach dem Fall reicht bis zur Zin( r ^^uter Jahre. 

Westwärts und nordwärts wurden auf dem Welland-Canal 
Waaren der Terschiedensteu Gattimg nacü folgender Tonnenzahl 
geführt; 



• 

Ton Vereinigten 
Stuten-Htfea: 


1861 


1862 


Naeh euiad. 
H&fen. 


Nach Vereinigt. 
SUuiten-Hifen. 


Nach Maad. 
Hifen. 


Hadi Yerdnift* 

Staaten-H&fen. 


Gesammt-Tonnen- 
sabl . • • • 


10^815 


U6,240 


14,906V2 


171,678V» 



IJeber eine genaue Schätzung der Frachtpreise giebt unsere 
Statistik folgende offizielle Schätzung: 

„Durch eine sorgfaltige Analyse der Werthc der einzelnen 
Artikel der Westfrachten, die im Jahre 1862 auf der Pennsylvania- 
Eisenbahn nach Osten gingen, erhält man mit Ausschluss der 
Kohlen sehr nahezu den Durchsthnittssatz von 10 Cents für 
das Pfund. Die Canalfracht im Staate New -York wird vom 
Auditor des (Janal- Departments in seinen jährlichen Berichten 
auf einen Durchschnittswerth von 2 Cents für das Pfund ge- 
schätzt, ein Durchschnittspreis, der jedoch dort nur für die nie- 
drigste Gattung westlicher Frachten in Anwendung kommt. Die 
Eisenbahnfrachten sind unzweifelhaft weit werthvoUer für die 
Tour, denn die jetzigen Frachten des Erie-Canals." 

Wir wollen diese episodische Betrachtung schliessen, und 
glauben durch Beleuchtung der Frage von verschiedenen Seiten 
gezeigt zu haben, dass die Eisenbahnen den Canalbau nicht voll- 
ständig überflüssig machen, wenn sie auch das Geschäft der 
Canäle beeinträchtigen. 

Für die meisten im Verhiiltniss zu Umfang und Gewicht 
werthminderen Güter, in Zeiten anschwellender Transportmenge, 
zum Zweck auf langen Strecken das Umladen der Güter zu ver- 
meiden, bei hinreichender Zeit für den Transi)ort und bei Fracht- 
differenzen zwischen Canal und Eisenbahn, wie die obige von 
2 : 10 sind eine Keihe von günstigen Bedingungen für das Ganal- 

4 
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geschäft gegeben, die es trotz der Cnncnrrenz der Eisenbahn 
einträglich erhalten. Es tritt hier auch für das Transportgeschäft 
eine Theiking der Arbeit ein, die Theilnng des Transports eigen- 
sehaltlich auch in kleineren Maassen werthvoller nnd massiger 
Güter. Je mehr das Canalgeschäft die Spezialität vervollkommnet, 
grosse Gütermassen möglichst schnell nnd billig ym trnnsportiren, 
desto leichter wird die Concurrenz mit den Kiscnbahnen. Zur 
Erreichung dieses Z^'cckes sind Erweiterungen und breite nnd 
tiefe Anlage der Canäle, Flussregulirungcn, starke Dampfschlepper 
und vortheilhaft gebaute Schleppschiffe wichtige Punkte. Mit 
diesen Erweiterungen sind auch die Bedingungen gegeben für 
mittlere und kleine Seescliifi'e, das Innere des Landes zu erreichen, 
wodurch bedeutende Umladungskosten erspart werden. Wie we- 
sentlich diese Erweiterungen sind für eine günstige Concurrenz 
mit den Eisenbahnen, können wir am Eric- nnd Champlain-Canal 
des Staates New- York zeigen, die bis zu 70 Fuss erweitert nnd 
bis zu 7 Fuss vertieft wurden, und unter den 25 Canälcn dieses 
Staates trotz der mächtigen Eisenbahn- Concurrenz diejenigen 
waren, die noch in den letzten Jahrzehenten an Tonnenfracbt 
zugenommen haben. 



Jahre 


TOIMflll- 
sahl geb. 
bei Hoch- 
wu6«r. 


Tonnenzahl ank 
Ao/ dem Brie-Cftoai 

TOB 

den wostl. New- 
RtastrMi . ' York. 


ommend bei HochwaBSfflr 

Auf d. Cluunpl«in-| ^ 

1 Tonnen- 
Vermont New- mW, 
n Canada' York. | 


lotttnBc- 
^^ms d. 


OeRamnte 

d. Tonnen- 
labL 


1850 1418,370 
1860j37d,735 


841,501 
1,896,975 


530^8 
379,086 


124,033 355,15512,033,863 
104,150,474,666;2,854,877| 


(524,3<S4 
1,421,602 


3,076,617 
4,650,214 



Es ist diese Zunahme der Tonnenzahl am eo wichtiger, da 
sie gerade in die Jahrzehnte fSÜlt, wo das Eisenbahnsystem dieses 
Staates schon vollständig entwickelt war. Zugleieh aber können 
wir statistisch nachweisen, dass dieses günstige Gescb&ft dnrch 
die SpeziaMtttt von massigen Gütern, Wald- and Aekerban-Pro- 
dokten im Sinne der Arbeitstbeilang ersielt war, aiso durch 
Frachten, wo die Oanäle noch erfolgreiche Goncoirenz gegen 
die Eisenbahnen ontemehmen dürfteni w&hrend die Manafaktaren 
und Handelsartikel wenig an Tonnenzahl zanahmen. Interessant 
ist dabei, dass bei den Waldprodakten die Zunahme der Zahl 
nnd des Werthes der Tonnenfracht im amgekehrten Yerhfiltnisse 
steht^ wenn kein BrnckfeUer vorliegen sollte. 
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Tonnenfracht classifizirt. 



Jalire 


Wald- 
prodnkte. 


Aekerbau- 
prodoJite. 


JCuiii- 
fidttiren. 


Handels- 

urtiltet 


Verschied. 
Artikel. 


Totale 
Tonnen tahl. 


1850 1 1,261,991 
1860 1 1,509,977 


965,619 
1,682,754 

Werthe ( 


200,218 1 269,370 
268,759 i 250,360 

1er Tonnenfrachi 


379,419 

938,364 

t 


■ 3,076,617 
4,650^14 


1860 
1860 


Doli. 

15,117,661 
10,654^710 


DoU. 

46,152,958 
55^8,977 


DoU. 
7,933,108 
8,113,177 


Doli. 
81,135,199 
84,253,425 


Doli. 
6»059,003 
11,989,909 


Doli. 
156,397,929 
170,849,196 



Betreffs einer Frage, die von conipetenten Volkswirthen an 
mich gericlitet wurde, ob es sich in den Vereinigten Staaten als 
praktisch bewährt habe, das Bestehen einer Eisenba hu- 
unternehmung thcilwcise durch Ankauf und Speku- 
lation in den nahe liegenden Ländereien zu sichern, 
kann ich vorläufig, ehe ich detaillirtes Material gesammelt habe, 
mittheilen. dass diesen Punkt die Eisenbahncompagnieen in den 
Yereiuigtcn Staaten weniger als Einkommenquelle, wie als Er- 
sparung bei den Kosten des Baues in's Auge gefasst haben. Im 
Allgemeinen lässt sich sagen, dass in jenem Lande, wo der Bau 
von Eisenbahnen meist reine Privatunternehraung war, und 
' nach den wirthschaftlichen Gesetzen des Handels ausgeplant 
wurde, die Sicherheit eines solchen Unternehmens von Anfang 
an gewöhnlich durch die Thatsache gegeben wurde, dass die 
Bewohner der Strecken, durch welche die l^inien führten, ihr 
eigenes Vertrauen tlarauf dadurch anzeigten, dass sie selbst die 
ersten Capitaleinlagen zum 15au der Bahnen machten. Und zwar 
wurden im Westen, wo man die Baukosten auf Doli. 20,000 die 
Meile berechnet, gewöhnlich Doli. 10,000 auf die Meile von den 
Umwohnenden eingezahlt, der Bau der Eisenbahn mit diesen 
Mitteln begonnen, und erst dann die zur A'ollendung nöthigen 
Doli. 10,000 fremden Capital s gesucht. Man hat diese Art 
und Weise selbst der Aushülfe vorgezogen, um eine Anleihe 
bei den örtlichen Communalkörpern nachzusuchen. Denn man 
urtheilte psychologigch ganz richtig, dass dieselben Personen, 
welche als Mitglieder eines Communalkörpers vielleicht kein Be- 
denken trügen, ein bestimmtes Capital für ein Eisenbahnunter- 
nehmen zu gewähren, sich noch sehr besinnen würden, ihr eigenes 
persönliches Capital in derselben Unternehmung anzulegen. Bs 
galt also für eine bessere , realistische, durch eigene That und 
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Bindung bewährte Sicherheit, wenn die eine Hälfte der Kosten 
sogleich von den Umwohnenden der zu errichtenden Linie selbst 
eingezahlt nnd durch den Angriff des Baues in eine gute Hypo- 
thek stcÖendcu Capitals umgewandelt wurde. Man könnte nun 
wohl fragen, wie es bei diesem eigenen Vertrauen der Umwoh- 
nenden und der allgemeinen guten Rentabilität der Eisenbahnen 
komme, dass die Betreflfenden nicht lieber das ganze Capital zum 
Bau leisten, statt sich unter dem Angebote Yon hohen rrämien 
an fremdes Capital zu wenden ? Aber dies berührt eben unsere 
Frage, und wird durch dieselbe erklärt. Theils ist im Westen 
nie 80 viel angehäuftes coursirendes Capital, nie so viel Geld 
vorhanden, wie in den östlichen Staaten, aber wäre das vor- 
handene auch hinreichend zum Bau der Eisenbahnen, so haben 
die Besitzer desselben, die Capitalisten, es doch stets vorgezogen, 
einen grossen Theil davon nicht auf die Eisenbahnen selbst, 
sondern auf die weit höhere Gewinne versprechenden Neben- 
vortheile zu verwenden, die mit der Errichtung neuer Linien 
verknüpft sind. Hier stehen in erster Reihe die Spekulationen 
in Grund nnd Boden. Landspekniationen werden von Eisenbahn- 
geseUschaften , die öffentlich operiren nnd deren Linien topo- 
grai)hisch bekannt sind, nie mit demselben Yortheile gemacht 
werden können, wie Yon einzelnen Primaten. Theilweise, ja 
grossentheils sind nnn die einzelnen Mitglieder solcher Gesell- 
schaften selbst in Besitz von umliegenden Land, oder haben 
Gelegenheit, solches zu erwerben; sie werden aber diese Speku- 
lation weit Tortheilhafter als einzelne Private, denn in ihrer Eigen- 
Bohaft als Mitglieder der Gesellschaft^ als Theile einer „moralischen 
Person" mit der Gesellschaft in Gemeinschaft machen, ja sie 
werden gerade um sich eine Aussieht für diese Privatgewinne 
SU sichern, sehr geneigt sein, einen Theil ihres Landes umsonst 
oder zn billigen Preisen für den Streifen der Bahn, für Stations- 
hflnser n. s. f. abzutreten, wohl wissend, dass der grössere Rest 
ihres Landes, wenn die Bahn zn Stande hemmt, zehnfach im 
Warthe 8teige;i wird. In den östiichen Staaten, wo der Grand- 
Werth schon höher steht, geht dies freilich nidit so leicht; nnd die 
Eisenbahn-Oompagnien haben in der Kegel fttr das zn den Linien 
nöthige Land sehr hohe Preise zn zahlen. An Spekidationin Land, 
als Quelle des Einkommens fttr die Sicherung des üntemehmens, 
ist daher hier noch weit weniger zu denken. Dies ist audk der 
Grund weshalb, abgesehen Ton grösseren Terrain-Schwi^igkeiten 
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und der Nothwendigkeit zahlreicher Brücken in den östlichen 
Staaten: Maine, Newhampshire, Vermont, Massachusetts, Connec- 
ticut, Rhode-Island, New- York, New- Jersey, Pennsylvauicn und 
Maryland, die Baukosten der Eisenbahnen auf Doli. 40,000 die 
Meile gerechnet werden, während man, wie gesagt, die der west- 
lichen Bahnen nur auf Doli. 20,000 die Meile schätzt, so dass 
man die Durchschnittsschätzung für sämmtliche Eisenbahnen als 
Doli. 30,000 die Meile annehmen kann. Wo bestimmte Eisen- 
bahnlinien für das gesammte nationale Interesse so wichtig sind, 
dass die Staaten oder die Bundesregierung lebhaften Antheil an 
ihrem Zustandekommen nehmen, wird durch die Eiseubahugesetz- 
gebung in den betreffenden Charters dafür gesorgt, dass die 
Unternehmer zum Zwecke des Baues billige und gerechte Grund- 
besitz-Expropriationen erlangen und grosse Landschenkuugeu 
annehmen können; und dies um so eher, wenn die betreffenden 
Linien durch Congresslanfl, d. h. durch Territorien gehen, die 
der ganzen Union gehören. Dahinzielende Bestimmungen sind 
in den neuen Charters Lincolns für die Pacificeiseubahu za 

' finden z. B.: 

„Die Compagnie soll, mit allen Rechten einer politischen 
Corporation versehen, das Recht haben, am linken Ufer des 
Mississippi bis zur Stadt Pawnec für den Bau einer Eisenbahn 
t iiicn Streifen I^andes zu besetzen, nicht breiter als 100 Fuss 
und l)C'i gebirgigem Terrain so viel breiter, als zur Ausführung 
der Bahn nothwendig ist und Land für Depots, Waarcnhäuser, 
u. 8. w. . . . ferner das Recht Zweigbahnen anzulegen. . . . Bei 
der Anwendung des Rechts der Expropriation sollen der Gerichts- 
hof der Gegend und drei dort ansässige uninteressirte Bürger 
über den Werth des Landes entscheiden. . . . ferner soll die Com- 
pagnie das Recht haben, von irgend einem Staat oder einer 
Territorialregierung Anleihen, Depositen, Landschenkuugeu etc. 
anzunehmen und darüber zu verfügen u. s. f.** 

Man sieht daraus, dass jene Beschränkungen für das Erwerbs- 
recht von Grund (100 Fuss Breite) sieh nur auf das zu expro- 

. ]»riircnde Eigenthura beziehen, nicht auf Ankauf oder Annahme 
durch private Uebereinkunft oder durch communale und staat- 
liche Protection. Dass aber in Fällen, wo die L uternehmer einer 
Eisenbahn Gelegenheit haben, anliegendes Land billig zu kaufen 
und die Landspeculation nicht grundsätzlich oder aus Rücksicht 
für laudbesitzeude Aktieninhaber den einzelnen Privaten über- 
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lassen wollen, ein bedeutendes Geschäft von dem Steigen des 
Grundwerthes zu erwarten haben, geht klar aus unseren oben 
mitgetheilten Daten über das Steigen des (iruudwertlis, wie sie 
Andrews geschildert, hervor. Es wird also die Frage sein, in 
welcher A^erbindnng eine solche Gesellschaft zu den umwohnenden 
Land- und Stadt-Grundbesitzern steht, ob sie bedeutende Theil- 
haber am Aktiencapital unter denselben hat oder nicht. Im 
ersteren Falle möchte es geeigneter sein, von diesen Besitzern 
für den Bau der Bahn, für Stationsgebäude u. s. w. billigen 
Grund zu erwerben, und ihnen dafLir die Yortheile des durch 
die Bahn erhöhten Werthea ihrer restirenden Grundstücke zu 
überlassen , als selbst Capital in Grund und Boden als Neben- 
geschäft anzulegen. Dem Princip der Theiluug der Arbeit ent- 
spricht dies in jedem Falle besser. Doch eine allgemeine Kegel 
binn darüber nicht aufgestellt woden, da es von 1er Zusammea- 
setzung der antemehmeiiden Oesellsdbaft, ihrer Stellung zum 
Staat, so wie ihrer Gelegenheit Ghnind billig zu enrerben, im 
einzeliien Falle abhängig ist, wie weit sie darauf eingehen kann 
ohne wirthsehafOieh ihren JODraptzweck zu schädigen. 

Wir müssen hier noch einen allgemeinen BUek auf Strassen- 
ban fiberhaopt werfen, und dann auf eine besondere Art Ton 
Eisenbahnen, die Stadteisenbahnen, hinweisen, um sowohl die 
ersten Wurxela wie die letzten Sprossen des wunderbaren Re- 
sultats zu erkennen, das aus der Yerrollkommnung und Tielge- 
staltang der Communicationswege für die oulturmächtige Um- 
wandlung der modernen Gtesellschaft entspringt. Bs ist mit Recht 
darauf anfinerksam gemacht worden, dass der Hauptgrund des 
riesenhaften industridlen Fortschritts der Ton germanischen Tölker- 
Stämmen bewohnten nordamerikanischen Staaten gegenüber dem 
langsamen Fortsehritt^ dem Stillstand und theilweisen Yerkommen 
der Yon romanisoiien Colonisten angesiedelten, durch die Gunst 
der Natur mit reidiem Sehätzen bedachten, und staatsbürgerlieh 
eben so frei oonstituirten südamerikanischen Staaten, in der Energie 
und-Raschheit liegt, mit der die Nordamerikaner jede neue auch 
noch so kleine Ansiedlung sofort durch eine Strasse mit den 
grossen Oanälen des Handels in Verbindung setzen. Wo ein 
schüfbarer Strom in der Nähe ist, wird von- einer s<^en An- 
siedlung sofort ein Fahrweg nach dem Ufer hin gebahnt; ist es 
eine Bisenbahn oder eine grössere schon Torhandene Landstraese^ 
wird er dabin geführt Da oft in Ausdehnung von Hunderten 
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von Meilen Ackergut an Ackergnt, rereinzelt auf jedem derselben 
die Wohnung, gränzt, so wird meist der kürzeste Weg durch 
die Ackergüter hindurch gewählt, der zwar für den Besitzer des 
dorchschnittenen Gutes störend, aber für ihn wie für alle Nach- 
bwen von solidarischem Nutzen ist. Das Ackergut (farm) wird 
inerst — das ist das erste Zeichen der Besitzergreifung — mit 
einem Zaan von groBsen rohen Holzscheiten (feuce-rail) umgeben. 
An diesen Zäunen öffnet ein eben so roh construirtes Thor den 
gemeinsamen Fahrweg. Da nun, wenn das Thor von einem durch- 
fiihreuden offen gelassen wird, die rnichtfelder des Ackerguts leicht 
Ton unbewacht eindringendem weidendem Vieh beschädigt werden 
können, so gilt es im Lande für ein Verbrechen, das gleich nach 
den sieben Todsünden kommt, das Thor nach der Durchfahrt 
nicht wieder zu schliessen; und derselbe selbstherrliche Bauer, 
der geduldig zusieht, wenn Herren und Damen auf einer nach 
dem Compass reisenden Vergnügungsparthie über seinen Zaun 
klettern, kann emstlich wild werden, wenn ein Fremder bei der 
Durchfahrt das Thor offen lässt. Diese Fahrwege, in ihrer ge- 
wöhnlichen Verfassung sind einfache lockere Wege für Ein Ge- 
leise, gleich den deutschen Yicinalwegen, bei Kegenwetter oft 
kaum passirbar. Die näcluite Terrollkommnung , die man abef 
oft in Aasdehniiiig tob Meilen triffli sind Plankenwege (plank- 
Foads), 9111 m sieb kostbarer Loxns wie er nur in einem so holz- 
reichen Lande möglich ist. Die^e bestehen ans parallel neben- 
einander gelegten Knüppeln oder aneh dicken Brettern nnd fähren 
oft über Sümpfe, die ohne dieselben nnfibersehreitbar wären; 
die Last der Wagen festigt naeh nnd naeb den schwanken Grondi 
so dass während des Bürgerkrieges olme Gefahr selbst Eisen- 
bahnschienen nnd anf diesen Lokomotiren darüber geführt werden 
konnten. So weit die Planken nnbeschädigt sind, rollt eine Entsche 
selbst bei soUeobtem Wetter leicht über diese Strassen hinweg 
mid die Hnfe der Pferde werden geschont Die nächste grüssere 
Strasse ist dann die makadamisirte Landstrasse (tnmpike). Die 
Stadteisenbahneni die schon seit zehn Jahren nnd länger 
in allen grossen Städten der Union nnd in allen bedentenderen 
Strassen derselben besteheu, sind abgesehen Ton dem wirths<äiaft- 
liohen Yortheil der Zeiterspamiss namentlich ftir Arbeiter, die 
fem Ton ihren Fabriken wohnen, von grosser soaialer Bedentang 
für die ganze Bevölkerung, soweit sie nicht reich genug ist, selbst 
Wagen nnd Pferde zn halten. 
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Die Wagen sind meist für E«im bis seolusehn Peiwmea ein- 
gerichtet mit freiem Durchgang in der JBfitte. Die SchieiieB sind 
in das Strasseupflaster eingelegt, aber niobt Uber dasselbe ber- 
Yorragend, breit aber nur } so bocb wie die gewöbnlidien Bisen* 
bahnschienen. So bindern sie die Passage der andern Wagen 
in den Strassen niebt im Ifindesten; im Gegentheil — ist die 
Babn gerade fird, so rollt ancb der Priratwagen scbnell anf den 
Geleisen bin, nnd geniesst ein Stück Tortheil der (iffentlicben 
Terbesserong; man mnss dabei nur die Yorsicbt gebnueben befan 
Abgeben von der Babn niebt zn rascb ans dem Geleise absn- 
biegen. Beun Qaer-darttber-wegfifthren findet man fcdn Hindemiss 
In engen Strassen ist nnr ein Geleise, aber dann gewöbnlieb für 
die Bückfohrt in einer parallelen Strasse aneb ein Geleise; in 
breiten Strassen sind Doppelgeleise. Die Wagen können leicbt 
nnd schnell halten nnd der Aufstieg ist so niedrig, dass Herren 
&st immer im Pahren anfsteigen. Die Wagen wurden bisher 
Ton Pferden gesogen. Jetsthat man in 19'ew*Tork begonnen, Wagen 
mit kleinen Dampfkesseln sn bauen. Man könnte gegen diese 
Dampfeisenbahnen mitten in der Strasse die Ge&hr des Scheu- 
werdens der in ihre Kähe kommenden Pferde einwenden. Es 
ist dies gewiss ein nicht ganz unberechtigter Einwand, der nament- 
lich für den Abend und die Dunkelheit gilt Ich habe wenigstens 
selbst erfahren, dass meine Pferde, die am Tage nie vor fahrenden 
Locomotiven erschraken, des Nachts bedeutend scheuten und 
kaum zn beruhigen wareiL Macht es doch selbst auf den Men- 
schen, den Henn der Welt^ das erste Mal einen erschreckenden 
Eindruck, wenn seine eigenen Geschöpfe, die eisernen Ungetbtime, 
des Nachts feuerschnaubend durch die stillen Strassen fahren, 
wie viel mehr auf das feinfühlige, im Allgemeinen ängstliche 
Pferd, dessen Auge die Dinge wie in einem Hohlspiegel noch 
dazu vergrössert sieht — ein Glück, dass es keine Ahnung daron 
bat, dass ihm diese eisernen automatischen- Stellvertreter das 
Brod wegnehmen und in geftiirliche Goneurrenz mit seiner Arbeit 
treten. Aber die Pferde scheinen unter den Thieren die meiste 
soziale BildungsfKhigkeit zu besitzen. Wie sie sich an Schlachten- 
donner nnd die Eriegstrompete gewöhnen, so werden sie auch 
bald mit den Locomotiren Tertraut. Es wire also dieser Ein- 
wand immer nur für die erste Zeit zu berttcksicbtigen. Die 
nächste Pferdegeneration wächst schon mit den Eisenbahnen auf, 
und gewöhnt sich an dieselben. 
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Der {^rosse Yortheil, den diese Stadteisenbahneii für den Ver- 
kehr grosser Städte gewähren, bestehtvorzüglichin folgenden Punk- 
ten: sie leisten den Dienst der Omnibus-Linien, aber weit schneller, 
pünktlicher, billiger und bequemer; sie verbinden, meist meilenweit 
über die Stadtgrenzen hinausführend die Stadt mit dem umliegenden 
Lande; sie gewähren bei ihrer Billigkeit selbst dem Arbeiter den 
Tortheil, weite Wege in der Stadt zu seiner Werkstatt erschwingen, 
billige Wohnung ausserhalb miethen und an Feiertagen mit seiner 
Familie auf's Land fahren zu können; sie haben faktisch in 
Amerika sclion die Folge gehabt, dass Tausende von 
Familien, die früher ihrer Geschäfte wegen in der 
Stadt wohnen mussten, vor der Stadt sich scliönere 
Häuser mit Gartenanlagen kauften oder mietlieteu und 
Winter und Sommer dort wohnen. 

Wir sehen also hier ein hübsches Regulativ für eine schäd- 
liche Nebenwirkung der grossen Eisenbahnwege, nämlich für die 
Nachtheile, welche die durch sie entstehende massenhafte An- 
häufung der Bevölkerung in den Städten für die Gesundheit 
bringt, das Regulativ, dass die industrielle Bevölkerung ihre 
Arbeit und ihr Geschäft in der Stadt haben und im Lande wohnen 
kann. So marschirt in Folge der grossen Eisenbahnen die Be- 
völkerung nach der Stadt, in Folge der Stadteisenbahnen wieder 
aufs Land. Die Folge für die künftige Städtebildung, die aus 
diesem Zusammenwirken centripetaler und centrifugaler Volks- 
strömungen entspringen, wird sich so gestalten, dass die alten 
Theile der Städte vornehmlich als Werkstätte und Markt dienen 
werden, von einem breiten elastischen W^ohnungsgürtel umschlossen, 
wo ruhige Häuslichkeit ausruhend von den Sorgen und dem Lärm 
des Tages ihre Wohnung aufschlägt, wo die Kinder im Freien 
spielen und die arbeitenden Erwachsenen die verdorbene Stadt- 
Inft wieder ausathmen können. 

Was die Einträglichkeit dieser Stadteisenbahnen betrifft, so 
iBt sie ausserordentlich. Die ersten Unternehmer haben Millionen 
gewonnen; sie sollen in manchen Städten, um sich nur die Con- 
cession zu sichern 30,000 bis 40,0(X) Dollars aufgewandt haben. 
Die deutscheu Stadtgemeinden, denen solche Projekte vorgelegt 
werden sollten, werden gut thun, hei aller Ermuthigung für Privat- 
unternehmuugen, dafür zu sorgen, dass diese reiche Erwerbs- 
v|uelle auch der Gemeiudekasse zu Gute komme. Sie können 
das mit Recht thun. Denn es ist mit der Concession einer solchen 
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Stadteisenbahnlinie ein ausschliessliches Monopol p:egebeu, wäh- 
rend bei Eisenbahnlinien auf dem Lande oder bei (rasröhren- 
einrichtungen in der Stadt immer noch eine ConeuiTonz möglich 
ist. Eine Hauptvorsicht, welche die Stadtverordneten (city-councils) 
der amerikanischen Städte stets beachtet haben, war ausser der 
Controlle über das- Dienstrcgleraent und der Wahi-ung gegen 
Strassen- und Yerkelirsliesdiädiguiigen die Bedingung, dass die 
Unternehmer nie die Ooncession etwa imr für Eine Ilauptstrasse 
oder für zwei erhielten, sondern in Rücksicht auf die monopolisirte 
reiche Einnahme, die in diesen grossen und belebten Strassen 
unfehlbar gewonnen wurde, auch contractiich verpflichtet wurden, 
bis zu einer bestimmten Zeit in allen Strassen, wo es möglich 
und nützlich war, solche; Stadteisenbahnen anzulegen und für 
den Fahrdienst derselben zu sorgen. Und trotz dieser vielen, 
für die Capitalsanlage zunächst unproduktiven, Linien haben sich 
die Unternehmer nicht schlecht dabei gestanden. Aber auch 
andere Eigenthümer können liier zur Förderung des Unternehmens 
wie zur Bereicherung der Uemeiudekasse herbeigezogen werden, 
sei es im Wege der, Taxation oder wie es örtlich am zweck- 
mässigßten erscheint, wir meinen die Grund- und Haus -Eigen- 
thümer innerhalb und nahe ausserhalb der Stadt. Denn es ist 
eine constante Erfahrung, dass an den Stadteisenbahnen entlang 
in der Stadt und aul dem Lande Grund- und Häuser-Werth be- 
deutend steigt, auf dem Lande oft so rasch, dass in derselben 
Gegend die Baustelle mittleren Umfangs bald den Werth erhielt, 
den früher der Acker dort hatte. Wegen dieser im Obig<'n dar- 
gelegten hohen Bedeutung der Stadteisenbalmen für das Gesetz 
der Bevölkerungszunahme werden wir bei den emzeluen Staaten 
und Städten diese Werke mit anführen. 

Wir wollen nun im Folgenden zum statistischen Nachweise 
unserer Deductionen schreiten, mit den einzelnen Staaten be- 
ginnen und dann des Resultat für die ganze Union zusammen- 
fassen. Wenn mau in dieser statistischen Untersuchung einen 
Maassstab für die Höhe oder Geringheit der Bevölkerungszunahme 
überhaupt anlegen will, so dürfte als Norm nur eine Zifler gelten 
können, die für eine Reihe von Jahrzehnten aus der Zunahme 
der gesammten Bevölkerung der Vereinigten Staaten geschöpft 
ist, nicht eine solche, die mit wenigen Jahrzehnten oder der Be- 
völkerung einzelner Staaten rechnet. Als durchschnittliche Ver- 
mehrung der Bevölkerung innerhalb fünf und zwanzig JahreU| 



Digitized by Google 



59. 

da wo derselben kein wesentliches lliuderuiss entgegentritt, uimmt 
Malthus die Verdoppelung derselben oder 100 Proceut au. 
Dies würde für ciueu Zeitraum von 10 Jahren 40 Proeent er- 
geben. Es ist gewiss, dass sowohl was FreizugiLi,keit, Ijeichtig- 
keit des Erwerbs, als Reichthum der Produktion von Nahrungs- 
mitteln und deren Billigkeit im Verhältniss zum Arbeitslohn be- 
triflt, kein Land der Volks Vermehrung weniger Hindernisse in 
den Weg legt, als die Vereinigten Staaten. Auch hat Malthus 
gerade nach der Volkszunahme derselben seine Norm aufgestellt. 
Diese Durchschnittszahl ist aber offenbar zu hoch gegrifl'eu. Ein- 
zelne Fälle einer Verdoppelung der Volkszahl innerhalb sechs- 
zehn Jahre oder Yeimehraagen von 200 bis 500 Procent inner- 
halb zehn Jahre an eiiUEeliieii Orten, wie sie unsere Statistik zeigt, 
künnen hier nicht entsdieideiL Solche Fälle sollte, wenn man 
nicht für eine grosse Zahl von Jahren and von sämmtlichen 
Staaten die Bereehniing schöpft, bei der Berechnung einer Durch- 
schnittszahl ganz weggelABseik weiden, da sie die Erkenntniss 
des Gesetaes nur verwirren. Ganz nnthunlich ist es, wenn man 
nar mit Voll^svefmehrungen einzeliier Distrikte odor Städte ge- 
bahrt, eher schon zulässig, nimmt man sie in der Berechnung 
für ganze StMten auf. Ohwobl nun aneh hier in einzelnen 
Fällen, wie im Michiganstaate vcfn 1830^1840 Vennehrungeu 
von 570 Procent innerhalb zehn Jahre roilu>mmen, so stellt sidi 
doch als Durchschnittszahl der Volksvermehrang sättmtlicher 
Staaten fOr sieben Decennien von 1790 — 1860 bereohnet. mar 
34,(>0 pGt heraas, also 5,40 pOt. weniger als Malthus ange- 
nommen und die h(k;hste in diesem Zeitraum vorkommende Volks- 
vermehrnngy auf der Höhe der Eisenbahnseit tou 1840—1850 
beträgt nur 35,87 pOt Wenn also dieses die- höchste Ziffer inner- 
halb eines so grossen Zeitraumes ist, wie kommt Malthus zur 
Durchsebnittszahl von 40 pCt? 

Wir werden daher ihm entgegen das Ergebniss unserer Sta- 
tistik festhalten, nämlich eine Volksvermehrang von 34,60 pGt 
innerhalb 10 Jahre, oder eine Verdoppelung der Bevölkerung 
in nahezu 28 Jahren als die richtige Norm für die Volksver- 
mdumng und weil diese Norm einem Lande entnommen ist^ das 
für Volksvermehrung als das g^stigste betrachtet werden kann, 
als höchste, erlaubte Norm überhaupt. Wir werden aber femer 
bei unserer Aufgabe, die sich mehr auf das Verhältniss der Be- 
völkerung der Städte zu der der Landdistrikte bezieh^ nachweisen, 
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dass die gleiche Modification des Bevölkerungsgesetzes, wie sie 
in Folge der Eisenbahnen eingetreten ist, auch da herrscht, wo 
die allgemeine lievölkeruugszuuahme jene 2^orm nicht erreicht, 
oder selbst ein Minus zeigt. 

Distrikt Columbia. 

Der Distrikt Columbia mit der Bnndesbaaptstadt Washington 
ist ein kleines Enclare von Maryland an der Grenie von Ost^ 
Tirginien gelegen, vom Staate Maryland ursprünglich der Union 
als Sitz der Oentralregierung cedirt, steht unmittelbar nnter der 
Verwaltung der letsteren und umfosst ein Areal Ton 60 Quadrat- 
meilen oder d8,400 Ackern. 

Die Eisenbahnen, die in Washington münden, sind: 

Der Washlngtonaweig der Baltimore-Ohiobahn (90 
Meilen. Doli 1,660,000 Kosten) in den Jahren 1860->1860 yoU- 
endet, und die Alexandria-Washingtonlinie (6,18 Meilen. 
Doli. 122^ Kosten) in den Jahren 1850—1860 Tollendet 

Die BeTÖlkemng des ganzen Distrikts, so wie der einaelnen 
St&dte war: 



Ctnsos. 


Im ganzen Distrikt 
18M) und IbiM mit Ein- 
mUbm dM Conntjp 


LaaddlMrikt« 
abifigliah d«r 

Städte. 


• 

In den SUdleU '' 






1800 
1810 

1820 
1830 
1840 

1850 
1860 


14,093 
24,023 
38^039 
39,834 
43,718 
51,687 
75,080 


10,883 
10,827 
12,432 
12,566 
13,036 
3,320 
5,225 


3,210 
8,208 
13,247 
18,827 
23,364 
40,001 
01,122 


4,988 
7,360 
8,441 •"• 
7,818 

8,306 M 
8,733 



Die Procentzahlen für die Bevölkerangs* Bewegung, -Y.err 
mehrung oder -Verminderung waren: 



Von den 
J«]area 


Im gaum IHttrikb 

1800-1 860 mit Eiii- 
s Chinas des Coonty 
AlinuDdria. 


Washington. 


Georgetown. 


Land- in 


1800—1810 
1810—1820 
1820—1830 
1830—1840 
1840—1850 
1860-1860 




h 70,46 

- 37,58 

- 20,57 

- 9,74 

- 41,14 
-49^20 


4- 155,70 
-!- 61,39 
+ 42,12 
+ 24,09 
+ 71,22 
+ 52,80 


-I- 47,55 
+ 14,68 
— 13,39 
4- 14,41 
+ 4,88 


— 0,51 
14,82 

4- 10,77 
H- 3,74 

— 5,49 
4- 67,37 
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Wenn wir mit der Statistik des Distriktes Columbia, der 
die Hauptstadt der Union iiragiebt, begonnen haben, so kann 
dies zunächst für unsere Aufpiibo von wenijz: Beweiskraft sein, 
und ist nur der Vollständigkeit wegen geschehen. Denn absicht- 
lieh wurde von den Gründern der Union ein kleines unbedeutendes 
Landstädtchen zur Hauptstadt des grossen Reiches erwählt, und 
es wurde dies Beispiel von den einzelnen Staaten nachgeahmt; 
deren Regierungssitze waren und sind grossentheils noch heute 
ebenso unbedeutende Ortschaften. Es ging eine solche Wahl 
von dem wohlgemeinten Gesichtspunkte aus, den Einfluss der 
Bevölkerung grosser Städte auf die Freiheit der gesetzgebenden 
Berathung abzuhalten, erwies sich aber als schlechte Voraussicht. 
Es hat zu der oft kleinbürgerlichen Haltung und sittlichen Muth- 
losigkeit den allmächtigen SklavernhaUern gegenüber, welche bei 
den Gesetzgebern in Washington zu Tage trat, der Umstand nicht 
wenig beigetragen, dass die Bevölkerung des Distriktes Columbia, 
in deren Mitte sie oft Jahre lang beriethen, aus den eifersüch- 
tigsten Sklavenhaltern und leidenschaftlichsten Sklavenpolitikern 
bestand. Ein solcher Einfluss von aussen — „oustide-pressure" 
— war also immer vorhanden; dem Einfluss kleinbürgerlichen oder 
noch verderblicheren Geistes jener Landdistrikte gegenüber wäre 
der Einfluss einer grossen Studt, wo mit der Lebensenergic der 
Industrie auch die der Cultur geweckt, durch die Reibung der 
Geister Geist producirt und intellektuelles Nationalcapital ange- 
häuft wird, ein ungleich günstigerer gewesen. Dies bei Seite, 
so ist es jedenfalls klar, dass bei reinen Residenzstädten die 
allgemeinen wirthschaftlichen Gesetze der Bevölkerung durch den 
unfreiwilligen Zu- und Abzug des Beamtenheeres wesentlich al- 
terirt werden. Washington wäre ein Landstädtchen geblieben, 
und in einem Sklavenstaat wie Maryland, zu dem es ursprünglich 
gehört, eher an Bevölkerung gesunken als gestiegen, hätte die 
sich fortwährend erweiternden Regierungsgeschäfte nicht immer 
neue Bewohner hinzugeführt. Eine Communicationsverbesserung, 
wie eine Eisenbahn, kann aber hier wohl die Geschäfte der Re- 
gierung erleichtern, ohne deshalb zur Vermehrung der Bevölkerung 
beizutragen; und dass die Bevölkerung von Washington und 
Georgetown mit rascheren Schritten zunimmt, als die des ganzen 
Distrikts kann hinwieder dem grösseren Zuzug der Beamten zu- 
geschrieben werden und braucht nicht gerade in Folge der 
Eisenbahnen eutätanden zu sein. Ueber eine den Zunahme- 
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procenten cntsprerhendc Bpnmteiivprmehrnng ist aber nir-ht das 
öeringstr bekannt; rs hat vielmehr keine wesentliche V'ermehning^ 
derselben .stattLreluiiden. Wir sind also im Riickbliek auf die 
vorhergehende stetiü"o Proeciitverminderunp: der Bevölkerungs- 
znnahnie bereelitigt, nns nach anderen Erklärungsgriiuden umzu- 
sehen. Wir sehon in den ersten Deeennien die höchste Procent- 
zahl der Vermehrung, diese aber von Jahrzehent bis zu Jahr- 
zehent sinken bis zu den beiden Perioden, in welche die Eison- 
bahnliantm des Distriktes fallen, wo eine fx-merkenswcrthe Steigerung 
eintritt, die besonders die Städte betrifft, näher Washington; 
denn Georgetown ist nur eine Art Vorstadt des letzteren, aus 
I^andsitzen, Kleinkram und wenig grossen Etablissements be- 
stehend. Dnss diese Vermehning der Stadtbevölkenmg nicht 
einer Steigerung des auswärtigen Handels zuzusehreiben ist, geht 
aus dessen Statistik hervor; derselbe ist im (jregentheil in dieser 
Periode gesunken. 

OllizielleBerichte von den Jahren 1850 und Iböü am Ende Juui. 

Werth der Ausfuhr und Einfuhr. 



Jahre 


Werth der Auafohr 


Werth der 




Billheimische. 


Fremde. 


Totale. 


Binftihr. 


bewegong. 


185(» 
1860 


doh. 


DolL 
200 

• 


DoD. 
80^ 
M18 


DoH 
60,810 
8^ 


Boll. 
140,407 
12,691 



Dass aber bei Abwesenheit einer J3eamtenvermehrnng oder 
Volkszunahme durch gesteigerten Handel der Grund in der ge- 
steigerten Produktion zu suchen ist, namentlich in der Eisen- 
iabrikation geht klar aus nachfolgender Statistik hervor. Hier 
müssen wir vor Allem die Werkstätten der Regierung, die Waffen 
und Kanonenschmieden der Navy-Yard mit ihren Riescnhämmern 
nennen, deren Ausdehnung und lebhafter Betrieb durcli die durch 
die Eisenbahnen erleichterte Zufuhr von Rohmaterial begünstigt 
wnrde , während früher, wo die Fracht kostspieliger war, mehr 
.Bestelhingon in den Privatetablissenients anderer Städte gemacht 
wurden. Daher auch die geringe Zifi'er der einheimischen Exports 
bei gleichzeitiger Vermehrung der Produktion. Diese stellt sich 
für die Hauptartikel der Produktion in jener Periode in folgenden 
Werthen dar: 
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Produktion. 



Artikel 








Mehl .... 


■ m 




Dnll 1 9Ä ^OQ 
X/OU. IcVtjOJö. 


Drack-Bficher . 






1 - OöOjVlUl). 


GeBcb&ft. 


• 






Zettnjigen 






( _ 1 fki f uin 






OQ7 qnn 










Schuhe und Stiefel . 






Dampfmaschmeii 


• • 


17 000 




Eisen guss . . 


• • 


- 11,296. 


94,400. 


Malzgctränke . 


• 


• • — 


84,30<l. 


Baurawollenwaaren . 


- 100,000. 


74,400. 


Bretter . . . 


• • • 


29,000. 


70,825. 


Licht und Seife 


• • 


- 18,100. 


62,587. 








44,420. 


Jawden n. s. f. 


• • 




15,962. 


Ackerbaogeiftthe 


• • 







Die gloichzcitip-o Volktivonnchrung der Landdistriktc und 
der Ackcrbauproduktioii in dieser Periode zeigt, dass die Eisen- 
bahnen aneh wesentlich zur Vermehrung der Landbevölkerung 
beigetragen, freilich nicht in dem Maassstabe wie zu der der 
Städte trotz der grossen I^rocentzahl für 180O. Dies wird klar, 
wenn man die beiden Jalirzehute 1840 — 1860 zusammennimmt. 
Denn 1840 war die Bevölkerung der Landdistrikte 13,036 — 
1850 war sie 3320 und 1860 war sie 5,225; sie liat also 1860 
die Höhe von 1810 nicht wieder erreicht, bei der hohen Procent- 
zald der Zunahme von 1850 — 1860 muss das vorhergehende be- 
deutende Sinken mit in Betracht gezogen werden. 

Die Eisenbahnen des Distrikts Columbia lülden ein Glied 
in der grossen Küstenlinie des atlantischen Oceaus, die von 
Maine bis nach Wilmington in Xordcarolina führt und sind haupt- 
sächlich auf Personen- und lokalen Gütertransport angewiesen. 
Für den Transport de< grossen Handels sind die naheliegenden • 
fahrbaren Gewässer der üljcrall tief ins Land einschneidenden 
Cheasapeake-Bai eine bessere Verkehrsstra-se. 

Vergleichen wir die Vollendung dieser Bahnen 1850 — 1860 
mit ih r raseh steigenden Bevölkerung des ganzen Distriktes und 
der IStudte Washington und Georgetown in denselben Jahren, 
so fällt diese so entschieden zu Gunsten der Städte aus, dass 
man bei Abwesenheit einer andern zutreflendeu Erklärung und 
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sichtbarer Steigerung der Fabrikproduktion dieselbe selbßt hier 
dem Einfluss der Eisenbahnen zuschreiben darf, obwohl ein Land- 
baudistrikt von der Lage Columbia's abseits von den grossen 
Handelsstrassen an sich wenig Vortheil für Ausdehnung von 
Handel und Industrie bietet und dem Aufblühen anderer Städte 
durch die Eisenbahnen eher die Tendenz geringerer Bevölkerungs- 
zunahme haben wird, wie die früheren Decennien in ihren Proccnt- 
zahk'u entschieden nachweisen. JS'immt man die Volksverraehrung 
Washingtons und Georgetowns zusammen von 1840 — 1860 in 
Vergleich zur Procentzunahme der Landbevölkerung derselben 
Periode, so stellt sich jene zu dieser wie 142,81 pCt. zu 51,88 
pCt. oder ungefähr wie 11 : 4. 

Mainet 

Mftine ist der nördliclute Staat der Union an der Ostkfiste^ 
in die 'englischen Besitzungen wie ein Keil eingeschoben, östlieh 
an Newbnmswick, nördlich nnd westlich an Ganada, westlich 
an Newhampshiic und südlich an den atlantischen Ocean gren« 
send nnd nmfosst ein Areal Ton 31,766 Qnadratmeilen oder 
20,330,240 Acker. Maine liegt zwischen den 43fi 67' nnd 47^ 31' 
der Breite nnd den 48' nnd 71^ 06' der Länge nnd wurde 
den 15. März 1820 mit der politischen Hauptstadt Augosta in 
die Union anfgenommen» 

Die Bevölkemng des ganzen Staates, der einzelnen Land- 
distrikte und der Städte war in den Jahren 1790—1860: 
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1860 




3 Od T-it^ci«©oft;ot-<off^t^ao 


1850 


?: 


3 »O »-H O J". C1 Tl lt; >n CD 00 (M 

> 3 ^ «e Go oo »o <^ lO ^ «6 ef 




501,793 


0 ig <^f lo .o" " cf-^iT^iö' ' 




399,455 

361,806 

12,601 
2,867 
1,995 
3,773 
3,980 

1,686 
3,077 
3,961 
• 3,709 


1820 


0 


279,393 

8,581 
1,221 
1,613 
i 3,026 
2,475 

2,026 


1800 . 1810 

1 1 
1 ' 


\ 

% 


213,660 

7,169 
850 
1,471 
2,491 
1,805 

1,259 


151,719 


M t» t- CD 

(t l«- i>» Ci OJ 

1 S^'S^S- II 1 1 t 1 1 


1790 


96,540 
uQbek. 

1 




GesammtbevülkeruQg . . . 
Bevölkerung der Land- 
Bevölkerung der St&dte: 

Bath 
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Die Eisenbahnlinien des Staates Maine. 
Die Länge der Eisenbahnen, die 1850 in Betrieb waren, betrug 
245,59 Meüen (die Kosten Doli. 6,09;»,894), die 1860: 472,17 Meilen 
(Kosten Doli- 16,576,385). Die sämmtlichen Linien in diesem Jahre 
waren: die Androscoggin Bahn von Leeds-.Tunction nach Farmington 

— die Androscoggin und Kennel)ec-Bahn von Danville-Jtiiiction nach 
Waterville — die Atlantic- und St Lawrence-Bahn von Poitland nach 
der Newbamp-State-line — die Bangor-Oldtown- und Milford-Bahu von 
Banger nach Hilford — die Calais- und Baring-Bahn von Calais nach 
Baring — die Great-Falb- nnd Benrik-Balin von Great-Falls nach Sonth- 
Berviek ^ die Kennebec- nnd Portland-Balm von Portland nach Aogasta 

— die Lewys-Idand-Bahn von B.n inc: nach Princeton — die Machias- 
jKWt-Bahn von Withneyville nach Machiasport — die Penobscot und 
Kennebec-Bahn von Waterville nrtch Banger — die Portland- und Ox- 
ford-Central-Bahn von Mechanicsfall nach Sumner — die Portland-Saco- 
und Portsmouth-Bahn von Portland nach Portsmouth N. h. — die 
Sommerset- und Kennebec-Bahn von Angusta nach SkoAvliegan — die 
York- und Cumberland-Bahn von Portlaud nach Saco-Rivtr. 

Das ganze Eisenbahnsystem von Neu -England beruht mit 
Ausnahme von Maine und Connecticut auf B(yRton, als auf dessen 
gemeinsamem Centrum. Der Staat Maine, die nördlichste Ecke 
der Union am atlantischen Ocean, wie ein Keil in Canada ein- 
geschoben, hat neben jenem System ein eijrenes und unabhängiges; 
wie jenes in Boston, so ist dieses in der Seestadt Portland cen- 
tralisirt. Die Hauptlinie dieses Systems führt neben den Boston* 
Linien direkt Tom atlantischen Ocean zur grossen Wass^erstrasse 
des ßt. Lawrence und verbindet Portland mit Montreal. Es ist 
dies die kürzeste Verbindnugslinie dieses Kniporiums Canada's 
mit der atlantischen Küste, ein Vortheil, den Portland vor den 
östlich von New-York gelegenen Städten vorans hatte und durch 
dessen Benutzung es befähigt wurde, zugleich am grossen West- 
handel, dem alle Städte der Union ihren blühenden Aufschwung 
verdanken, and am inneren und atlantischen Handel Canada's 
Theil zn nehmen. Montreal, von den grossen See'n, wie yom 
St. Lawrence und dem Meere aus, allen grossen SchiflFen m- 
gänglich, ist, während der Frostzeit vordem allem Handel ver- 
schlossen gewesen nnd ungeheure Gütermassen, die zahlreichen 
Ackerbauprodnkte des Westens, die im Herbst nicht frühzeitig 
genug ankamen, mnssten dort oft vier bis fünf Monate auf Lager 
liegen, eine Schädigung in der Ooncurrenz des Welthandels, die 
diese Stadt am so empfindlicher fühlen mosste, als in England 

6» 
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die Korngesetze aufgehoben und Einrichtungen getroffen wurden, 
wie die des freien Durchgangs von Colonialprodukten und Han- 
delsgütern durch die V'ereins-Staaten nach Canada unter Sicher- 
heit eines Bonds. Montreal musste jetzt fürchten, dass sein Handel 
nach andern Plätzen in direkten Ijinien von den Yereins-Staaten 
aus abgelenkt würde. Daher haben die Bürger von Montreal und - 
Portland mit gemeinsamer und vereinigter Energie die Eisenbahn- 
verbindung ihrer Städte befördert, so dass der Ycreins-Staaten- 
Theil derselben Ende 1852 und der canadische im Juli 1853 
vollendet werden konnten. 

Für Portland war dies ein Werk ungewöhnlicher Kühnheit 
und Energie. Es handelte sich darum, eine Eisenbahn ganz aus 
eigenen Mitteln über hundert Meilen durch theilweise noch uner- 
forschte Wälder und das gebirgigste T;and zu führen. Die Kosten 
waren sechs Millionen Dollars und zwei Millionen Betriebscapital^ 
auf die Erlaubnis? der Legislatur hin von der Stadt Portland 
garantirt, und betrugen Doli. 35000 auf die Meile. Für die eignen 
Mittel eines Staates von 583,000 Einwohnern und einer Stadt 
von 20,000 bedeutet dies Doli. 50 baar und Doli. 100 contrahirter 
Schuld auf jeden Kopf. Aber der Gewinn dieses Werkes, das 
erst von allen Nicht-Bürgern Maines als Chimäre betrachtet wurde, 
war auch ein hoher. Man vergegenwärtige sich nur den grossen 
Preiskampf der hier , wenn auch nicht mit Eisen und JJlut , aber 
mit Eisen und industrieller Energie geführt wurde, und das grosse 
Objekt, den Welthandel Europas mit Amerika, den Handel des 
Ostens mit dem ungeheuren Westen, jene Handelsbewegung, wo 
die reichen Manufakturschätze des Welttheilcs ältester Cultur und 
der Städte der amerikanischen Ostküste mit dem unermesslichen 
Reichthura der Bodenprodukte des Westens ausgetauscht werden. 
Diese Handelsbewegung hatte Newyork in seinen Mittelpunkt und 
nahe zu in seinen Alleinbesitz gebracht. Boston trat in die 
Schranken und eroberte durch sein Eisenbahnsjstem nach den 
See'n und nach Canada einen Theil dieses Handels. Maine aber, 
in der nordöstlichen Ecke der Union, wurde nur als Dependenz 
Bostons betrachtet; als wünschenswerth galt es nur, den An- 
schluss desselben an das Massachusettssystem durch die Ports- 
mouth-Saco-Portlandslinie zu bewerkstelligen. Dies geschah schon 
mehrere Jahre vor dem Bau der Portland-Montrealbahn, also im 
Jahrzehend von 1840 — 1850. Da trat der kleine, arme Staat in 
die Schranken und warb mit eignen Mitteln um den grossen Preis, 
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einen Theil des etabliiten Welthandels durch eine Eisenbahn zu 
erobern. Wenn es wahr ist, dass der Mensch mit der Grösse 
einer Aufgabe wächst, so wird man begreifen, dass dies Werk 
alle Energieen des Handels und der Industrie in diesem Staate 
erwecken und in gesunde, schaüende Bewegung bringen musste. 
Bereichert wurde dessen Eisenbahusystem noch durch eine neue 
Richtung, die als Fortsetzung der vom Süden kommenden Küsten- 
linie betrachtet werden muss und über Banger und St. Johns 
(Newbrunswik) nach Halifax (Nova Scotia) geführt wurde, einen 
neuen Yerbindungszweig des Handels mit Europa und dessen ameri' 
kanischen Colonieen. 

Wie wir gesehen haben, datirt die Eisenbahuperiode Maines 
von 1840 — 1860. Während die Bevölkerung des ganzen Staates 
von 1840—1850 nur um 16,22 pCt. von 1850—1860 um 7,74 pCt. 
zunahm, hat die Bevölkerung der Landdistrikte von 1840 — 1850 
um 0,30 pCt. abgenommen und von 1850—1860 wieder um 18,37 
pCt. zugenommen. Diese letztere Zunahme dürfen wir gewiss 
der Ausdehnung des Ackerbaus in den neuen Walddistrikten zu- 
schreiben, die durch die Portland-Montreal-Bahn gewonnen wurde, 
da vordem die Zunahme der Landbevölkerung von Jahrzehnt 
zu Jahrzehnt geringer wurde. Die grösseren Städte dagegen 
Portland, Bangor, Biddeford zeigen in jener Periode von 1840 
bis 1850 eine Zunahme von 36,78 pCt, 67,30 pCt., 136,79 pCt. 
von 1850—1860 von 26,54 pCt, 13,68 pCt, 53,38 pCt. Schon 
bei Bath zeigt sich nach einer Vermehrung von 56,19 pCt. von 
1840 — 1850 eine geringe, einer Verminderung gleichkommende 
Vermehrung von 0,69 pCt., bei Augusta eine Verminderung um 
— 7 pCt. , bei den übrigen eine Vennehrung um 20,46 pCt., 
9,28 pCt., 15,16 pCt., 18,17 pCt, bei Gardiner eine Verminderung 
um — 30,82 pCt. Nur Rockland macht eine Ausnahme und 
steigt plötzlich von unbedeutender Zahl um 44,81 pCt. Ausser 
diesem raschen Wechsel von Aufschwung und Verfall 
kleinerer Städte in der Eisenbahnzeit, dem wir noch 
öfter begegnen werden, zeigt sich ein entschieden ungünstiges 
• Verhältniss für die kleineren Städte. So beträgt 1850 — löGO die 
Zunahme der Bevölkerung der drei grösseren Städte 31,20 pCt.^ 
sämmtlicher angeführter Städte 8,80 pCt., der kleineren Städte 
0,41 pCt. Halten wir hiezu die Vermehrung der Landdistrikte 
um 18,37 pCt., so. scheint es, dass wo Eisenbahnen durch 
fruchtbare noch unbebaute Landstrecken geführt wer- 
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den und jungfräulichen Bodpu der Befruchtunj? eröff- 
nen die Wirkung derselben aul das Bevölkerungsge- 
setz, nach der erliö Ilten \ Olks verniehru ng der grossen 
Städte in erster Ii e i h e , zu u ii e Ii s t zu G u n s t e n der l i a n d - 
bevölkerung ausfällt, für die kleineren »SLädte sich 
aber entschieden ungünstig zeigt. 

Was die V'ernnndernng der Bevölkerungszunahme für den 
ganzen Staut von .Jahrzehnt zu Jahrzehnt betritVt, so werden wir 
dieselbe Beobachtung machen bei andern nördlichen Staaten der 
Union, Nsie New -I lanipshire und Verunjut, Connecticut; und selbst 
bei Massachusetts ist nui- eine geringe Zunahme. Man hat aus die- 
ser merkwürdigcu TlnUsaehe im Vergleich mit der industriellen 
Energie der Be\i»lkeinng dit-ser Landestheile, der sogenaimteu 
iscuengiaiidstaaten, riner l^evölkerung, die wesentlich angelsäch- 
sisch ihrer Kace, ihrer Traditionen und Lebensgewohnheiten 
nach nnil undnldsam ge-gen fremde Nationalitäten ist, den Schluss 
gezogen , dass die nnverniischte anglosächsische Race auf dem 
Boden der Yereins-IStaaten nach und nach aussterben würde. 
Der Zuschnss, den diese Staaten durch die Einwanderung er- 
halten, ist so verschwindend gering, dass die Ursache dieser Er- 
scheinung allerdings diese Race betrifft. Aber doch ist ein Schlnss 
auf ein physiologisches Verkoiumeu derselben ein voreiliger, wenn 
man nicht die mächtigen Faktoren mit in Rechnung zieht, welche 
die Bevölkerung dieser Staaten fortwShrend vermindern. Erstens 
gehört dahin, dass ein grosser Theil der jungen Leute im See- 
dienst beschäftigt ist; es sind die besten Seeleute nnsrer Handels- 
und Kriegsmarine ; und das Seeleben entspricht so sehr ihrer Nei- 
guug, dass gerade von diesen Staaten reiche Sehiflbrlieder nicht 
selten als Capitäue ihrer eignen Sobiffe in See gehn. Aber auch 
ausserdem iet der Wandergeist dieser BeTölkerung eingeboren. 
Binen Yankee'' kann man typisch nor mit dem Reisesack in der 
Hand darstellen. Das junge Tolk wandert fortwährend ausi seia 
Glück zo snelien auf der See, im fernen Westen, im Sttdeo. 
So stellen diese Staaten auch zu den völkerwandernngsartigen 
Zügen von ganzen Familien nach Galifomien, Oregon , Kansas 
und Nevada bedeutende Oontiugente. Aber selbst jene spora« 
dische aber gewohnheitsgemüsse Aaswandenmg des jungen krifti- 
gen Theiles der männlichen Bevölkemug, von denen nur ein 
kleiner Theil zurückkehrt, mnss der Zunahme der Bevölkemag 
in steigendem Qrade nachtheilig sein. Doch auch die weibliche 
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Bevölkerung nimnit daran Theil. Die „yankee giris" gehn als 
Dienerinneu oder Gouvernanten nach den südlichen und we8^> 
liehen Staaten, als Fabrikarbeiterinnen in grosser Zahl nach Mass»* 
chusetts und Newyork und sind als ausdauernde, flinke und in- 
telligente Arbeitskräfte gesucht. Wie die Pionier-Lust in ihren 
Vorvätern, so steckt der Wandergeist diesem Volke im Blute; 
und ihrer enertriseheji Freizügigkeit ist nicht wenig das entwickelte 
industrielle Leben in allen nördlichen Staaten zn danken. Wäre 
es nicht für den einfachen Arl^eiter des Nordens ein verwunden- 
des Gefühl für seine Ehre und sein freies Bürgerbewusstsein ge- 
wesen, verachtet neben dem verachteten Sklaven zu arbeiten, es 
wären von dort längst ganze Schaaren nach dem Süden ge- 
wandert, wo das Leben so leicht ist, und die Arbeit so gut bezahlt 
wird, und hätten die Gründung von Eisen- und BauniwoUenfabriken 
ermöglicht, wozu die reichen Kolilenminen Alabamas treffliches 
und nahe zur Hand Heißendes Betriebsmaterial bieten. Die Aus- 
wanderung von Ackerbauern dagegen kann unter dem grossen 
Gesichtspunkte aufgofasst werden, den Carey so erfolgreich ge- 
gen Ricardo hervorhebt, dass nach g-esohichtlicher Erfahrung 
erst die trocknen hochgelep^enen unfruchtbareren und erst in den 
folgenden Generationen die reicheren Gegenden der Thalgründe 
in Angriff genommen und besiedelt werden. Wie sich das Fichten- 
land des Hügels, wo das erste Blockhaus d€S Ansiedlers er- 
scheint, zu den wald- und grasreichen, aber auch schwer zu 
klärenden und fieberbringenden Thalgründen zu seinen Füssen 
yerhält, so verhalten sich die sandiircn und felsigen Gestade die- 
ser Nordstaaten, wo die ersten Puritaner Fuss gefasst, zu den 
reicheren und fruchtbareren Ländern der Union im Westen und 
im Süden. Dahin wandert mit der Zunahme der Zahl und des Reich- 
thums der Bevölkerung ein irrosser Theil aus und dies um so eher, 
wo ein solcher Umzug der angebornen Neigung zusagt, mit wenig 
Kosten und mit Erhaltung aller bürgerliehen Rechte verbunden ist. 

Alle diese ^^'rhältnisse muss man berücksichtigen, ehe man 
einseitig die Erklärung der geringen Volkszunahme in einem 
physischen Verkommen sucht, obgleich zugestanden werden muss, 
dass das Sichabschliesen von Raeen , wenn auch laugsam, eben 
80 verderblich für die Zunahme der Bevölkerung wirkt, wie in 
so augenfälliger Weise das Sich- Abschliessen und — Unter- 
einanderrerheirathen toq Familien. 
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Nach den von uns oben mitcretheilten Verhältnissen muss 
der Einfluss der P^isenbahnen auf die Bevölkerungszunahme der 
grossen Städte vurnehmlich au der Zuualinie des Handels zu 
Tage treten. Hier zeigt sieh in der That eine Abnahme im 
Werthe von 1820 — 1840, eine dauernde Zunahme der Tonneuzahl 
von Jahrzeiint zu .fahrzehnt; eine bedeutende Zunahme des ganzen 
Handels aber von 1840~185<J, am bedeutendsten von 1850—1860, 
also in der Periode, wo die Bahnen nach Montreal und Halifax 
in Betrieb kernen, uud eine eutschiedeue Zunahme der eiukeimischeu 
Khederei. 



JiChrlicher DnrebschnittBwertb des Handels. 



Ptrioden von 

10 Jahrcti 


Werth der Exporte. 


Wvrr. 


Clarirte Tonnenzahl 


Kii, 
tifitii.- i :. 


Ki-Minil.. 


Samnit 


A m flri- 




Sämmt- 


1821-1830 
1831-1840 
1841-1850 
1861-1860 


Doli. { DoU. 

911,777, 33,551 
914.332' 21,338 
l,282,023i 20,855 
2,962,48§ 655,752 


DoU. 

945,528 
935,nr)0 
1,302,878 
2,920,237 


Doli 

980,518 
963,067 
671,909 
1,936,416 


98,245 
68,847 
100,909 
203,117 


2,617 
72,864 
61,461 
58,489 


100,862 
141,711 
162,350 
261,606 



Eine entschiedene Zunahme zeigt sich auch in der Production 
des Ackerbaues ^o^\ olil, wie der Gewerbe und f^abriken in den , 

Jnbren you ],^5(i L^CH. 





Land in Aokvr« 


Werth aa Hntf- 


Butter. 




WoUe. 


1850 
1860 


Acker. 

4,555^ 
5,700,766 


DolL 

9;70S!,72j6 
15,487,^ 


B.-Ffd. 

9,248^11 
11,687,781 


1,799362 





• t 


vfn. 


Wacbs und 
Honig. 


Weisen. 


Koggen. 


Uli». 


Hafer. 


■ ■ f • 

m 

1860 


2,780,179 


B-P». 

189,618 
'328,454 


Bushel. 

296,259 
288,877 


Bosh«!. 

,10?,9i6 
120,290 


1,750,056 
1,546/)71 


2,181,087 
2,988,989 


: t • 


G«rst«. 

1 




IrliadiMlW 
Knrtonln. 


Hen. 


Klee. 


Zocker. 


»Ii 

1860 
1860 


151,781 
802,109 


104,528' 
838,520 


6,874,617 


Tonnen. 

„750,88.9 
976,716 


■ ;7Bl^«|L||. 

r .i9r097 ' 

48,851 


.mm. 
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Wertb an II ano- 


Bretter. 


BaumwoU.» 


Leder. 




1850 
1860 


24,661,057 
d6^IM0B • 


Don. 
5,872,673 
6,784|961 


2,630,616 
6,686,698 \ 


1,701,299 


lieiL ( 
309,671 * 



Die mitgetheilte Statistik, die zwar in einzelnen Produkten, 
wie Weizen und Mais, eine geringe Abnahme, in allen Cerealieu 
aber und übrigen Produkten, besonders aber in den Manufakturen 
eine bedeutende Zunahme innerhalb der obigen zehn Jahre auf- 
weist, mag genügend sein um zu zeigen, dass in diesem Falle, 
bei so grossen Opfern der Bevölkerung aber gleichzeitiger Er- 
öffnung neuer Ackerbaudistrikte in Folge der neuen Eisenbahn- 
linien, die gesammte Produktion dieses Staates hoch gestiegen 
ist; und dieses Steigen die Bevölkerungszunahme der Landdistrikte 
und der grossen Städte wohl erklären kann. In Betreff der stärkeren 
procentischen Bevölkerungzunahme der grossen Städte und des 
Landes schon vor der Eisenbahnzeit wollen wir daran erinnern, 
dass durch das Canalsystem der nördlichen Staaten und die da- 
durch erhöhte Belebung der St. Lawrence-Schifffahrt schon in 
jener Zeit die bedeutende Zunahme erklärlich wird. Da es aber 
eine allgemeine Erfahrung ist, der wir noch öfter begegnen werden, 
dass nach rapider ßevölkerungsvermehruug in einem Decennium 
die Weiter Vermehrung im nächsten in der Regel geringer aus- 
fällt, so sind die hohen Ziffern von 1840—1860 von besonderem 
Gewicht für uns. Das wichtigste aber bleibt für unsre Frage immer 
das Verhältniss und der Wechsel der Vertheilung der Bevölkerung 
auf Stadt und Laad. — Auf eine Thatsache möchten wir hier 
noch aufmerksam machen, welche zeigt, wie die Wirkung der 
Eisenbahnen auf die Industrie selbst in Einzelnheitcn in der 
Statistik zu Tage tritt, auf die hohe Steigerung der Ahoruzucker- 
Produktion von 1850-1860 von 93,542 B-Pfd. bis auf 306,742 
B-Pfd., die gewiss nicht neuen Zuckerahorn-Pflanzungen, son- 
dern dem durch die Portland-Montreal-Bahn eröffneten Zugang 
zu den Wäldern im Westen des Staates zuzuschreiben ist. 



Newhampshire. Vermont. Massachusetts. 

Diese drei Neuenglandstaten, euganeinauder sich schmiegend, 
wie Theile eines Ganzen, werden wir für unsre Angabe am füg- 
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liebsten zusamnipn behandeln, da ausser ihrem gleichen Volks- 
charakter und ihrer innigen gegenseitigen Geschäftsverbindung 
ihr Eisenbahnsystem eiu genK'insiinie.s, kaum zu trennendes ist, und 
unter den (lesaninitbecrrifl" des Massachusetts Systems fällt, 
dessen Mittelpunkt, wie wir obeu gesehn, Boston ist. Diese 
Stadt ißt aber zugleich audi der schaffende Lebenspunkt aller 
Eisenbahuunternehmungen für diese Staaten gewesen. Die Grenzen 
derselben stellen sich so, dass Xewhanipshire im Osten und Ver- 
mont im Westen wie zwei aufgestellte Oblouge nebeneinander 
liegen. Oestlich grenzt Newhampshire fast mit seiner ganzen 
Länge an Maine und nur mit einem kleinen abschweifenden Stück 
an das atlantische Meer. Nördlich Stessen beide Staaten mit 
ihren kurzen Seiten an Canada, westlich deckt der Staat New- 
york die ganze Länge Vermonts, ihre südliche gemeinsame Grenze 
ist Massachusetts, das wieder seinerseits östlich vom Meer, süd- 
lich vom Meer, Rhode-Island und Connecticut und westlich vom 
Staate Newyork begrenzt wird. Schon geographisch erscheint 
Massachusetts richtunggebend für die Eisenbahnlinien, wie ein 
liegendes Oblong als Basis jen»'r darauf gestellten und nördlich 
nach dem grossen St. Law^encestrom-Gebiete strebenden Staaten. 
Newhampshire umfasst ein Areal von 9,280 Quadratmeilen 
oder 5,939,200 Acker, A'ermont von 10,212 Quadratmeilen oder 
6,535,680 Ackern und Massachusetts von 7,800 Quadratmeileo 
oder 4,992,000 Ackern. 

Die geographische Lage dieser Staaten ist folgende: 

Breitengrade. Lingengntde. 

Kewhampshire . . . 42» 40' — 46«» 13' TO» 40'' - 72<» 28' 

Vermont 48« 44' — 46» 00* 71« 34' 73« 26' 

Massaehnfletto ... 41« 15' ~ 42» 52' 690 54' — 73<» 84' 

Newhampshire zeichnete als einer der ersten 13 Staaten, den 
21. Juni 1788 die Constitution, Massachussets, auch einer der 
ursprünglichen Staaten den 6. Februar 1788. Vermont wurde als 
Staat den 4. März 1791 in die Union aufgenommen. Die poli- 
tischen Hauptstädte sind in Newhampshire: Concord, in Vermont; 
Montpelier, in Massachusetts: Boston. 
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1840 

bis 
1850 
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1880 
bis 
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1820 
bis 
1830 


H- 16,65 
+ 10,72 
+ 41,79 
+ 31,37 
+ 84,28 
+ 26,89 
+ 33,32 
+ 40,88 
+ 9,28 
+ 9,14 
+ 35,95 

+ 33,67 
+ 73,33 
+167,06 
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- 9,30 
+ 17,68 
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— 5,29 
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+ 6,88 
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+ 33,37 
+ 44,07 

+ 6,39 

- 1,60 

+ 28,39 
+ 11,06 
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bis 
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+ 33,20 

+ 15,98 
+ 24,21 
+ 23,77 
+ 15,14 
+ 31,63 
+ 19,62 
+ 29,48 

+ 32,24 
+ 11,10 

+ 22,92 

+ 8,16 




Des Landes ohne die Städte .... 

Salem 

Gioucester 
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Wir haben schon oben anf den grossen Wettkampf hinge- 
wiesen, der um den grossen Preis des westlichen und des euro- 
päischen Handels zwischen den östlichen Küstenstädten geführt 
wurde. Es fällt dessen Höhe In die Eisenbahnzeit» in die Jahre von 
1840- 1860. Massachusetts mit seiner Hauptlandelssladt Boston 
war der erste Staat, der schon im Anfang dieser Periode durch 
Eisenbahnbanten, die mit grossen Opfern, eiserner Ansdaner und 
dem Bewusstsein, mehr für das Wohl der kommenden, als der 
so dieser Zeit lebenden OeneiatioB sn arbeiten, nntemonttnen 
wurden, seine Unabhing^eit Ton New-York für den eignen ron 
Westen besognen Consam eixaog, nnd ei&eii Theii des enro- 
p&ischen Handels Yon diesem Hanpttemporinm absnafelm und für 
sieh m gewinnen snehte. Hdgen andi die YerscMednen Städte 
▼OB Massacfansetts nnd die angrenzenden Staaten zu dieser Auf- 
gabe mit beigetragen haben, die Hauptlast wurde Ton Boston 
getragen. Wenn man die lÜsenbahnlinien znsammennfinmt, die 
dain bestimmt waren, fUr Boston den Handel des St Lawrene^ 
Bassins und des Westens zu Biebern, nämlich' die Westm-SSsen- 
bahn bis Albany und Weststockbridge — die. Linien Boston und 
Lowe!: Lo well -Nashua: Concord: Northern: Vennont Cential: 
Fitehbnrg: Vermont und Massachusetts: Oheshire: Plntland: Yer- 
mont und Canada: Ogdensburg oder Northern, wobei also die Linie 
bis Montreal noch nieht mit inbegriffen ist, nß betragen die ge- 
summten Kosten dieser Linien DolL 46,343,951. Diese Summe 
spricht laut genug für die industrielle Energie der Bevölkmng 
Bostons. Alle die hiebei zunächst befheüigteh Staaten haben ein 
armes unfruchtbares Land und ein rauhes GHma. Bei dem Zug 
der im Anfang der Besiedlung vorherrschend dem Ackerbau zu 
gewandten BoTölkerung nach den reichen Länderstreekens des 
Westens und des Südens, bei dem geringtn Reiz der wenigen 
natürlichen Beichthümer^für die Einwanderung war yoranszusehn, 
dass die Bevölkerung dieser Staaten nicht nur nicht zunehmen, son- 
dern sogar abnehmen musfte. Hieraiso, wie nirgends sicherer, 
können wir die bedeutende Zunahme der BcTÖlkerung 
namentlich luden gl ossenStädten und diehoheBlttthe 
TonHandelundlndustrie dem energischen Angriff und 
der ausdauerndeuBurchführung des Eisenbahnsystems 
zuschreib en. Und dieser Schluss wird bis auf die einzelnen Län- 
dertheile und Städte, welche näher an diesem Systeme Thell nehmen, 
bestärkt Da in Boston die Badien aller grbsdea VerbindungsUniefi 
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zusammen laufen, und Massiicbusrtts mit dem Norden, Westen und 
Süden verbinden, so zeigt sich in diesem Staate und besonders in 
seinen Städten auch die höchste Bevölkerungszunahme und die 
grÖBste industrielle ßlüthe. Newhampshire und Maine, die durch 
eigne Querlinien nnabhängig von Boston eineVerbindungdes grossen 
Westhandels mit dem Meere hergestellt haben, folgen in der Reihe. 
Vermont, das vom Meere abgeschitten, mehr ein Durchgangsland 
ohne eigne grosse Handelsemporien bildet, zeigt die geringste Zu- 
nahme nnd in einzelnen Jahrzehnten sogar Abnahme der Bevölkerung. 

Für den jährlieh steigenden Lebensbedarf der mit Fabrik- 
produktiou und im Handel beschäftigten Bevölkerung der Küsten- 
städte von Massachusetts war diese bei der ungenügenden Er- 
zeugung des eignen'Staates zunächst auf die Produkte des Westens' 
Getreide, geräuchertes und gesalzenes Fleisch n. s. f. angewie- 
sen. War hiefiir früher der Tlauptbezugsort New-York, so diente 
die Western-Eisenbahn , die über Worcester nach Albany ging, 
dazu diesen ununterbrochnen Handel von New-York unabhängig 
zu machen. Dass aber I3oston dadurch nicht befähigt wurde, 
auch im Export nach Europa mit New-York zu coucurriren, kann 
an einem einfachen Beispiele nachgewiesen werden. Schon in 
den fünfziger Jahren war die billigste Fracht, die der trägen 
Marktzeit, für das Fass Mehl von Albany auf dem Hudson über 
Kew-York nach Ijiverpool 25 Cents. Dies war aber zur selbigen 
Zeit die Eisenbahnfracht für das Fass Mehl von Albany nach 
Boston, so dass also die Wasserfracht von Albany nach New- 
York um den Preis der Fracht von New-York nach Liverpool 
billiger war, als jene und daher die Coucurrenz Bostons im Ex- 
port nach Europa ausschliessen musste. Demungeachtet war diese 
Western-Bahn ein so fruchtbares Werk, dass es trotz seiner im- 
mensen Kosten eine Dividende von 8 ProcOnt eintrug und zu- 
gleich einen bedeutenden sinkenden Fond ansammelte. Eine ähn- 
liche Erscheinung tritt uns bei den nördliciien Bahnen entgegen, 
die erst in zwei Parallellinien, die eine über Ijowell und Con- 
cord, die andre über Fi tchburg und Rutl and nach Burling- 
ton am Champlainsee laufen und dann auf einer gemeinsamen 
Linie miteinander und zusammen mit der New-York-Linie von 
Burlington nördlich um den Champlainsee nach Ogdensburg 
und nach Montreal am St. rjawrencestrom geführt wurden- 
Diese Linien wurden mit ausserordentiiciien Kosten, wie oben ge- 
zeigt und unter dem Willeubimpulse eines grossen Plaues unter- 

6 
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nommen, mit der Tonuubliekenden und auf die Znkaiiitgerioliteteii 
AtMicht, eiaen Theil der grossen Handelsbewegimg für Boston 
m erobern, welche swisehen dem Westen der Vereinigten Staaten 
nnd Europa ab- nnd snwogt. Dieser kühne Plan ist bis jetzt, 
wo alle diese Linien und viele Kebensweige vollendet sind, nor 
som geringsten Theile gelungen. Die reiche Belebung des in- 
ländischen Yerkehrs ?on MassaebnsettSi Newhampshire nnd Ver- 
mont mit dem grossen Westen hat aber deren Handel nnd In- 
dnstde so bedeutend gehoben nnd von New-Tork unabhängig 
gemacht nnd so mächtig auf die Znnahme der Beydlkerang, vor 
Allem der grossen Städte, gewirkt, dass die Unternehmer das bis- 
herige Misslingen des grösseren Planes leicht über diese letsteren 
Errongenschafton vergessen können. Dagegen waren es gerade 
diese Unternehmungen ^ welche New- York snm Ban der Erie- 
nnd der Hndsonriver'Bahn angetrieben haben, Bauten, die noch 
lange nicht in Angriff genommen worden wären, ohne die Koth- 
wendigkeit, die in Folge jener nördlichen Goncurrens fUr Kew- 
Tork eintrat, sich durch intensive Steigerung der eignen Ver- 
kehrsmittel seinen alten grossen Handel zu erhalten. Von den 
andern Linien, die radiengleich in Boston zusammentreffen, sind 
als hauptaächlichste zu nennen, die nach Providence im Süden 
und die nach Portsmonth im Norden, welche an die Port- 
Landlinie anschliesst Diese beiden Linien, die Boston zunächst 
durch Portsmonth mit Newhampshire und durch Ptovidence nut 
Conneetitut verbinden, setzen die grosse östliche Sjüstenlinie fort, 
die wir früher schon erwähnt, und als deren Endpunkte w}r Ha- 
Hfaz im Norden und Wilmington im Süden bezeichnet haben« 
Ausser diesen ist noch die Boston-Fallriver, eine südöstliche 
Bahn, von Bedeutung, da [sie Boston mit dem reichen Fabrik- 
distrikte der letzteren Stadt verknüpft. Für den Staat New- 
hampshire ist aber die kurze Querbahn von Portsmonth nach 
Ooncord zu erwähnen, die vom Meere direkt nach den grossen 
Nordlinien führt und Air diesen Staat dieselbe Bedeutung hat, 
wie die Portland-Montrealbahn für Maine, nämlich die direkte 
Verbindung des Westhandels mit dem Meere und mit Europa 
im Bereich des Staates. 

Blicken wir nach diesen Voraussetzungen anf die oben ge- 
gebene Bevölkerungsstatistik dieser Staaten, so ergibt sich zu- 
nächst für Newhampshire, dass für die Gesammtbevölkerung 
im ersten Jahrzehnt» wie fkst in allen Staaten und dem Aufblühen. 
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der Republik nach deren Constituirung und staatlichen Sicherung 
entsprechend, eine bedeutende Zunahme + 29,50 pCt. stattfindet. 
Von da ab wird die Zunahme immer geringer bis zur Eisenbahn- 
zeit 1840-1850, wo sie von + 5,66 pCt. wieder auf + 11,73 pCt- 
steigt, dann aber sich wieder bis auf + 2,55 pCt. vermindert" 
Ganz dem entsprechend die Landbevölkerung ohne die Städte. 
Eigenthümlich ist aber dabei, dass, während von 1790 bis 
1830 die Zunahmeprocente der Gesammtbevölkerung and der Land- 
bevölkerung nahe zosammenfallcn, wie + 16,65 pCt -4- 16,36 

pCt., wie 13,90 pCt 4-13,96 pCt. oder wie 4.10,31 pCt 

-f 8,65 pCt., sie von 1830 ab dvergiren, wie -f 5,66 pCt 

+ 1,96 pCt., wie + 11,73 pCt -f 4,87 pCt. und + 2,55 

pCt — 0,53 pCt. Es tritt also in der Eisenbahnzeit eine 

entschieden geringere Zunahme und von 1850—1860 sogar eine , 
Verminderung der Landbevölkerung ein. Bei den Städten er- 
halten wir ein sehr buntes Bild von den verschiedenen Graden 
der Abnahme und Zunahme in den verschiedenen Jahrzehnten, 
aber Eines zeigt sich constant bei allen, die höhere Zunahme in 
der Eisenbahnzeit, von 1840 an gerechnet, von -f 268 pCt. bis 
4- 339 pCr., von -f 28 pCt. bis 4 78 pCt., von 4 0 pCt. 4 47 
pCt., von 4 2 pCt. bis 10 pCt., von 4 18 pCt. bis + 26 pCt. 
und so bedeutende Ziffern procentischer Zunahme in derselben 
Zeit, wie 268 pCt., 339 pCt,, 78 pCt., 47 pCt., 44 pCt., wie sie 
in den früheren Jahrzehnten (mit Ausnahme von DoTer von 
1820—1830 4 89,79 pCt.) nicht vorkommen. 

Wenn wir von der Eisenbahnzeit sprechen und bedenken, 
dass die Eisenbahnen eines grossen politisch und industriell ohne 
jegliche Yerkehrschranken vereinigten Staatengebietes nicht blos 
anf die Bevölkerung des Staates, wo sie liegen und der Städte, 
die sie berühren, wirken, sondern auf alle Staaten und Städte 
des Landes in verschiedenem Grade, so müssen wir den Beginn 
der Eisenbahnzeit eigentlich vdii 1830 ab rechnen, denn 1830 
waren 40 Meilen und 1840 schon 2,197 Meilen in der Union ge- 
baut. Wir werden daher oft schon von 1830 — 1840, wie hier 
bei Manchester und bei mehreren Stäfften von Massachusetts 
eine Steigerung der Bevölkerungszunahme nach vorhergegangner 
sinkender Tendenz bemerken, in den meisten J^'älien jedoch he- 
ginnt die Steigerung mit 1840. 

Bei dem Staat Vermont tritt uns dasselbe Bild der Be- 
wegang des Bevölkerongsgesetzes entgegen; bei der Gesammt- 
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bevölkerunjr nur von 1820- 183<> oine zwischenlaufendo Steigerung 
von 4- 8 pCt. auf + 9 pCt., die sofort wieder auf + 4 pCt, einkt, 
in der Eisenbahnzeit aber wieder auf + 7 pCt. steipt. Für das 
Land ond die Städte fehlen uns die Baten bis 1830. Wir 
sehn aber hier wieder fast überall von 1840 ab, die Steigerung 
des Bevölkerungszuwachses zunehmen; bei vielen sehr bedeutend, 
wie von -f 0 pCt. zu + 14 pCt., von -f 12 pCt. zu -f 20 pCt., 
VOB + 22 pCt. zu 4- 45 pCt., vof» + 0,78 pCt. zu -f 70,48 pCL, 
ansgenommen sind zwei kleinere Städte, Montpelier und Spring- 
field, und eine grosse, Woodstock. Dass die Eisenbahnen auf 
viele kleinere Städte entvölkernd zu wirken scheinen, haben wir 
schon gesehn und werden es noch öfters erfahren; wo sie auf 
grössere so wirken, ist es so selten, dass es als Ausnahme be« 
. trachtet und lokalen, ungünstigen Umständen zugeschrieben wer» 
den darf. Ebenso oft tritt aber bei kleineren Städten in der 
Sisenbahnseit eine bedeutende Steigerung der BevölkerungssU' 
nähme ein* Es wird sich also im Laufe unserer Untersuchung 
herausstellen, dass kleinere Städte im Allgemeinen von 
der JSisenbahnzeit stärker berührt nnd in ihrer Be- 
völkerungsbewegung re volutionirt werden. Dass im 
(Manzen ein Transit-Staat, wie Vermont, für nnsre Aufgabe wenig 
bedeutet, wird aus dem Obigen ersichtlich sein. 

Weit wichtiger sind die Verhältnisse von Massachusetts. 
Wir haben zuerst zu bestätigen, dass in diesem, industriell schon 
frühzeitig entwickelten Staate, dei' durch seine Verbindungen 
mit New- York schon vor der Eisenbahnseit an dem ausgebildeten 
Ganalsystem Theil hatte, zwar auch in den ersten Decennien 
jene Tendenz des sinkenden Waohstiinms ersiehtlieh ist^ nnd zwar 
in mässigem Giade für die Oesammtbevölkernng, in lasch stei- 
gendem und laseh feilendem Grade fthr die Landberölkemog, 
in geringem und mit Steigerungen abwechselnden für die S^dte. 
Aber sie wird hier von dem %ieb der Steigerung - fiwt tiber- 
wunden und der höchste Punkt derselben tritt auch hier wie in 
den andern Staaten in, der Eisenbahnzeit' von 1840—1860 «n. 
Die Zunahme der Gesammtbevölkerung des Staates in dieser leb- 
haftesten Eisenbahnzeit, die bei dem in' Massachusetts vereinigten 
System der Bahnen diesem zunächst zu Gute kommen musste, 
ist bedeutend, + 34,81 pGt Mit Ausnahme zw^er Städte Spring- 
field und Gloucester, welches letztere aber von 1850—1880 schon 
wieder auf + 40 pCt steigt, während das erstere in desselben 
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Zeit wieder zu 4- 29,18 pCt. emporgeht, sind von 1840—1850 
alle Procentzshlen des Berdlkernngszuwachses weit 
über -{- 25 pCt. der höchsten Norm des selben innerhalb 
eines Jahrzehnts und erreichen die meisten höhere Zahlen 
als in allen übrigen Jahrzehnten, nämlich 46, 60, 80, 102, 
50, 127 , 36 , 34 , 52 , 728 , 36 , 71, 33, 180. So übcrstei^^en die 
Städte anch von 1850 — 1860 diese Norm von 25 pCt. und ebenso 
die Landdistrikte (+ 18,50 pCt.) und den gan/en Staat {~\- 23,79 
pCt.) in der Volkszunalime, und zeigen Procentziffern der Zunahme 
wie 29, 101, 31, 36, 45, 46, 35, 33, 112, 47, 29, 40, 99, 40, mit 
Ausnahme von Salem und Fallriver. Für die bis jetzt und bei 
allen Staaten wiederkehrende Thatsache der geringeren proceu- 
tischen Zunahme von 1850 — 1860 in Vergleich zu der von 1840 
bis 1850, die wir am Schluss des Werkes besprechen werden, 
bemerken wir nur kurz und vorläufig, dass für das Jahrzehnt 
von 1840 — 1850 das Zuströmen der Bevölkerung vom 
Laude nach der Stadt ein steigerndes und für das von 
1850—1860 die grössere Sterblichkeit der Städte ein 
verminderndes Moment bildet. 

Wir sehen im Staate Massachusetts also, dass, obwohl die 
höhere Zunahme der Bevölkerung schon früher eintritt und für 
die Städte oft bedeutende Proceiite beträgt, die Eisenbahnzeit 
jedoch von 1840—1860 auch hier scharf bezeichnet ist, und eine 
vorherrschende mitunter erstaunliche Bevölkerungszunahme der 
grossen Städte aufweist. Die angeführten kleineren 8tädte, meist 
gewerbfleissige Fabrikstädte, haben alle im Jalire 1790 über 2000 
und im Jahre 1860 von 10,000 bis 20,000 Einwohner. Nur die 
kleine, rasch emporblühende Fabrikstadt Fallriver beginnt im 
Jahre 1810 mit einer Bevölkerung von blos 1,296 und endigt im 
Jahre 1860 mit 14,026 und Lawrence steigt in der Periode von 
1840—1860 von 1000 bis auf 17,639, (Jhelsea in den Jahren 1800 
bis 1860 von 890 bis auf 13,395 Einwohner. Hier zeigt also die 
Eisenbahnzeit, soweit unsere Daten uns zu urtheilen erlauben, 
selbst auf die kleineren Städte nicht jene revolutionirende Wir- 
kung, sondern hebt die Zahl ihrer Bevölkerung fast constant mit 
der der grösseren Städte empor; wir glauben nicht zu iiTcn, wenn 
wir dies der frühzeitig und andauernd geförderten and ausge- 
breiteten Fabrikindustrie zuschreiben. 

Die Statistik der Ei8enba}uien für diese drei Staaten ist 
folgende: 
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Newbampshire. Die Länge der Eigenbahnen, im Jalire 
1860 in Betrieb, war 466,32 Meilen, die Kosten Doli. 14»774»133, 
im Jahre 1860 656,59 Meüen, Doli. 38,868,659 Kosten. 

Vermont. Die Länge der Eisenbahnen, im Jahre 1860 in 
Betrieb, .war S79,57 Meilen, die Kosten Doli. 10,800,9011, die im 
Jahre 1860 656,75 Meflen, DoU. 23,839,215 Kosten. 

Massachnsetts. Die Länge der Eisenbahnen, im Jahre 
1860 in Betrieb, war 1,085.74 Meilen. Die Kosten Doli. 47,886,905 
und im Jahre 1860 1,272.96 Meilen, die Kosten Doli. 58,882^28. 

Ausserdem war im Jahre 1860 in der Stadt Boston eine 
Stadt-Eisenbahn Ton 67,39 Meilen nnd Doli. 2,964,875. 

Die Statistik des Handels nnd der Qüterersengnng ist für 
diese Staaten folgende: 



Newhampshire. 
Der jährliche dnrehsehnitldiehe Handel innerhalb der Jabrsehnte. 





Wnrtk d«r AuAdir. 


Werth der 
BiaAihr. 


CUrirt« TomiMaaliL 






Fremd«. 


Geiammte 


Ameri- 
ksniscb. 


Fremde 






Doli. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 








1821—1880 
1881—1810 

1841—1850 
1851—1860 


152,628 
71,792 
12,049 
9»608 


22,678 
5,445 
205 
403 

• 


175,306 
77,237 
12,254 
10,011 


288,998 
110,010 
40,373 
33,738 


7,106 
4,529 
1,016 
2,001 


469 
668 

3,663 
4,019 


7^75 
6,197 
4,679 
6,020 



Wir sehen, dass der Handel dieses Staates, sowie dessen 
SchifnSfthrt seit 1820 dauernd abgenommen hat Nur in der Ans- 
führ fremder Waaren nnd der Tonnensahl einheimischer nnd 
fremder Rhederei ist von 1850 bis 1860 eine Steigerung, die für 
die einheimische fost 100 pCt. beträgt. Da in demselben Jahr- 
sehnt die fremde Einfuhr geringer ist, als im vorhergehenden, 
so müssen wir die grössere Ausfuhr thefls der geringen Yolks- 
znnahme + 2,55 pCt., theils der erhöhten einheimischen Pro- 
duktion zuschreiben, die in der That von 1850—1860 in den 
meisten Artikeln erhöht ist. Dies sind die einzigen Spuren einer 
Wirkung der Eisenbahnzeit auf den Handel, einer Wirkung, die 
ttberhanpt stets in den späteren Decennien ersdieinen wird. 

Die städtische Produktion des Staates Newhampslüre und 
der Stand des Ackerbaues waren folgende: 
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J&tare. 


Land in 
Ackergüteru. 


Wertlj an 
Notsvleh 


Butter. 


Käse. 


WoUe. 


1850 
1860 


Acker. 

3,392,414 
3,744,630 


Doli. 

8,871,901 
10,924,627 


B.-PM. 

ij,977,65ö 
6,956,764 


B.-Pfd. 

3,196,563 
2,232,092 


B.-Pfd. 

1,108,476 
1,160,212 


Jahre. 


Schlachtvieh. 


W«el» null 
Honig. 


Weiceu. 


Roggen. 


Hafer. 


1860 
1860 


Doli. 

1,522,873 
3»787^ 


DolL 
117,140 
180,078 


Buahel. 

185,658 
288,966 


BaahflL 

183,117 
128,248 


BoakoL 

978,381 
1,829,213 


J»hrc. 


Wälschkorn. 


1 1 

Qenite. j Buchweizen, j 


Tabaclu 


Hopfea. 


1860 
1860 


Bmli«l. 

1,573.670 
1,414»688 


Bnakel« 

70,266 
121403 


Baaliel. 

65,265 
89,096 


B^Pfd. 
50 

21,281 


B.-Pfd. 

257,174 
180,428 


J»hre 


Brbsen and 

Bohnen, 


Kartoffeln. 


Heu. 


Kleesaat 


Ahom- 

xucker. 


1850 
1860 


70,866 
79,465 


BnahaL 

4,304,919 
4,187,548 


Tonmon. 

598,854 
612,741 


BnalML 

829 
11,992 


B.-7M. 

1,296,868 
2,856,012 


Jahre. 


WflTtb an 

Manufakturen. 


BmubwoII- 

fabrikate. 


Stief«! und 

Schuhe. 


Wollen- 
vaaren. 


1 Leder. 


1880 
1860 


Doli. 

23,164,508 
46,600,000 


OoU. 

8,861,749 
16,661,681 


DoIL 
2,610,169 
8,968,866 


TMi. 

2,139,967 
2,876/X)0 


Don. 

944,554 
1,988,949 



Jahr". 


Getreide und anderes 

Mehl. 


Bretter. 


Dampf- 

iiiasiJiliii'n. 


Druck- 

].':. Ii. 


1860 
1860 


Doli. 
1,127,016 
1,486,981 


Don. 

1,099,492 
1,826,784 


DoU. 

606,170 
898,560 


DoU. 
44,706 
244,879 
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Jahre. 


Spinamuctüneu. 


Seife und 
Lieht«. 


Ackeiltan- 
werkMOfe. 




Doli. 


DolL. 


DolL 


1860 




80^166 


118,096 


1860 


184,000 


64^14 


134,985 



Die Zunahme der Fisdie war im Jalure 1850 Doli. 59,281, im Jalire 
1860 Doli. 64,5()<j. 

Wir sehen eine Zunahme der gesaramten Produktion, der länd- 
lichen, mit Ausnahme von Butter, Käse, Roggen, Wälschkorn, 
Hopfen und Kartofleln, der städtischen fast ohne Ausnahme. 
Die Zunahme der Thierproduktion entspricht der Zunahme der 
Rhederei, der Licht- und »Seifenfabrikation, dem menschlichen 
Bedarf in der gesteigerten IJaumwollenfabrikation. l)a in den 
früheren Jahrzehnten Abnahme des Handels, in der Periode von 
1840—1860 eine Steigerung der Bevölkerungszunahme zu sehen 
ist, die besonders in den Städten zu hohen Ziffern steigt, von 
1850 — 1860 aber überall wieder abnimmt, so können wir diese 
erhöhte Produktion von 1850 — 1860, namentlich die der Manu- 
fakturen, nur der Yolksvermehrung des vorhergehenden Jahrzehnt 
zuschreiben. Auch hier treffen wir wieder die wahrscheinlich 
durch die wälderöfifnenden Eisenbahnen erhöhte Produktion des 
Ahornsnekers. 



Vermont. 

' Jährlicher Durchschnittswerth des Handels. 



Jahre. 


Werth der Ansfohr. 


Claiirte Twmcniithl. 


Ein- 
hoialache. 


Fremde. 


OetmmMt. 


Ameri- 


Fremde. 


GkMmmt*. 




DolL 


DoU. 


Don. 




• * 




1821-1880 


520,270 


848 


621,178 


4,651 


■.14 i 




1831-1840 


827,341 




327,841 


82,496 




82,496 


1841-1850 


281,794 


171,550 


453,344 


54,246 


261 ' 


54,457 


1851—1860 


864^846 


650,735 


1,015,081 


28,091 


14,908 


42,9691^ 



Auch hier sehen wir wieder eine Abnahme des Handels von 
Jahrzehnt zu Jahrzehnt, aber von 1850 — 1860 eine bedeutende 
Steigerung der Ausfuhr fremder und einheimischer Waaren und 
eine bedeutende Zunahme der Rhederei der einheimischen von 
1840— 18Ö0, der fremden d. h. der englischen von 1050—1860. 
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Es ist natürlich, dass hier nur von den binnenlätulisclion Rhedereien 
des Champlainsee's die Sprache sein kann. Auch bezieht sich 
die erhöhte Ausfuhr uanientlich von fremden Waaren wahrficheiu- 
lieh zum Theil auf Transitgüter aus andern Staaten. 

Die Statistik des Ackerbaues und der Manofaktnren tob 
Yermont ist folgende: 



Jahre. 


Land in 
AdtoigOtem. 


Werth an 
Vatmrleli. 


Btttter* 


Klee. 


Wollen 


1850 
1860 


Acker. 

4,125,822 
4,160,839 


Doli. 

12,648,228 
16,884,ö9a 


B-Pf<l. 

12,137,980 
15,681,834 


B.-Pf(l. 

8,720,834 ' 
8,ü77,68y ^ 


B.-Pfd. 

3,400,717 
2,975,544 


Jnhrf. 


■3 11 i . • u 1 Wachs und 

Srhiarhtvirn. I ^ ^ . ^ 




Walschkorn 


1850 


Boll 
1,861,336 
2,549,001 


B.-Pfd. 
249,422 
212,905 


BniheL 

535,959 
481,127 


Bnsbel. 

176,233 
130,976 


Bvehd. 

2,082,396 
i,4oo,ilssii 


Jahre. 


Hafer. 


• 

Gerste. 


Bnchweizea. 


Hopfen. 


Qrasaaat. 


1860 
1800 


Buhd. 

2,307,784 
8^511,606 


Bmhel. 

42,150 
76^282 


B«ih«L 

209,819 
216^1 


B.*9fi* 
288/»2B 
681,641 


BiitheL 

14,986 
11,420 


Jahre. 


Ahoruzucker. 


Erbsen und 
Bohnen» 


Irische 
Kartoffeln. 


Wein. 


Ueu. 


1860 
1860 


B>*Ffd* 

6,8^^7 
9,819^989 


BvaheL 
104,649 
68^612 


BmheL 
4,961,014 
6^147,908 


Gelleaeu. 

659 
2,928 


TomeB. 

866,153 
919,066 



JMhre» 


Kleenab 


Obet 


Oenflee. 


Wollen u. fttul. 
Wasren. 


Getreide und 
audcres .Mehl. 




BneheL 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


DoU. 


1850 


760 


31.5,255 


18,853 


1,826,769 


719,231 


1860 


2,444 


198,427 


24,792 


2,650,000 


1,609,898 
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Leder. | ^*^P^' 


Schah und 
Stfefel. 


BuimwoU» 
ArtikeL 


1850 
1860 


DolL 

618,065 
1,065^886 1 

1 


Doli. 1 

640,665 ! 
1,000,160 1 


Doli. 

363,494 
4dä,Ö36 


Doli. 

342,353 
440,366 


Doli. 

280,300 
307,400 



Jahre. 


Kleider. 


Qasaeiseo. 


MöbeL 








DoU. 


DolL 


D«IL 


DoU. 


DoU. 


1850 


124^ 




128^960 


188»356 


19,680 


1880 


250,668 


296,490 


268,736. 


157,647 


99,701 



Von folgenden Artikeln ist 1850 noch gar kein Werth notirt 
und 1860: Eisenstangen Doli. 63,250 — Roheisen Doli. 61,940. 
Musikalische Tiistruiiiente Doli. 57,960. Nähmaschinen (3,500) DolL 
42,000. Juwelierwaaren Doli. 37,950. T.euchtgas Doli, 15,215. 

Mit Ansnahme von Käse, Wolle, Wachs und Honig, Weizen, 
Roggen, Wälsehkorn, Grassaat, Erbsen, Bohnen, Obst und unter 
den Manufakturen Gusseisen ist in fast allen Produktionszweigen 
von 1850—1860 eine bedeutende Zniiahme wahrzunehmen, vor- 
herrschend animalische Produktion und was sie födert: Schlacht- 
vieh, Hafer, Klee ; dann höhere Produktion der Intelligenz : Druk- 
sachen, Musikinstrumente u. s. f.; vor Allem aber sämmtliehe 
Fabrikprodukte und schliesslich wieder Ahoruzucker, ein Zeichen 
neu eroberter Wälder. Vergleichen wir diese ErgebniBse mit der 
BevÖlkeningsstatistik, so entsprechen sie vollkommen dem An- 
wachsen der Bevölkerung in den meisten grösseren Städten von 
1840—1850 und theilweise noch von 1850—1860 bei Abnahme 
der Landbevölkerung und verschwindender Zunahme der Gesammt- 
bevölkerung, die jedoch auch von 1840—1850 ein Steigen nach- 
weist. Die vorherrschenden Arten der Produktion sind, wie er- 
sichtlich in den Neuenglandstaaten ziemlich gleich und stimmen 
mit der vorherrschenden Bevölkerung der Städte überein. Die 
Zunahme der Weinproduktion darf uns nicht Terwnnderni denn 
vom tiefsten Süden der Union bis zu den Grenzen der Neucng- 
landstaaten wächst die Weinrebe wild; sie erinnert an die Er- 
zählung alter Urkunden, dass lange vor Colnmbns ein deutscher 
Rheinländer mit den seekühnen Kormannen dort gelandet nnd 
einst benuiseht ror Frende ans dem Wald auf das Schiff snrttck- 
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gekekrt sei und die Normamieii zn bereden sachte, sich da nieder- 
zulassen , »das sei ein herrtiehes Land; da wachse überall der 
Wein wild.* Man mnss sich eher wandern, dass die Weinknltnr 
noch nicht aasgedehnter und yenroUkomnmeter ist 



Massachusetts. 

Jährlicher Durchschnittswerth des Handels in Perioden 

von 10 Jahren. 



Pwioden von 
10 Ji^ren. 


Werth der AneAtbrett. 


Werth der 
Binftihren, 


CUrirte ToueMaU. 


Ein- 
heinische. 


Fremde. 


Geaammte. 


Ameri- 
kanlsehe. 


Fremde. 


Oe. 
nnoit«. 


1821—1830 
1831-1840 


Doli. 

3,931,104 
5,200,990 
7,551,089 
18,404,677 


Boll. 

6,633,997 
4,626,910 
^756,289 
8,208,046 


Doli. 

10,565,101 
9,827,900 
10,307,488 
21,607,728 


' Doli. 

15,047,389 137,865 
18,466,750 197,656 
24,060,720239,987 
41,908,032'358,053 


4,716 
39,245 
141,834 
380,490 


142,581 
236,901 
381,821 
738,543 



Die dauernde Zunahme des Handels und der Schifffulirt ent- 
spricht vollommen der dauernden nur wenige Ausnahme zeigen- 
den Bevölkerung des Staates am stärksten und mit den hohen 
Ziffern des Städtebevölkerungszuwachses übereinstimmend in der 
Eisenbahnzeit. Rechnen wir die geringere ausländische Ausfuhr 
und stärkere P^infuhr dieser Jalirzchnte, so entspricht dies eben- 
falls dem stärkeren Consum der rascli emporblühenden Städte 
und bei der Produktionsstatistik in der höheren Gütererzeugung 
an Manufakturen in Verhältniss zu den Ackerbauprodukten zu 
Tage kommen. Der Handel des Staates Massachusetts war immer 
wie dessen Industrie, ein kräftig bewegter, hochwallender; auch 
hier sehen wir die Eisenbahnzeit die hcichsten Wogen treiben, ent- 
sprechend der wunderbaren Vermehrung der Städtebevölkerungen, 
die iu einzelnen Fällen bis über 100 pOt., ja bis 700 pCt. per 
Jahrzehnt steigt. 



Produktion des Staates Mn<snchusetts. 



Jahre. 


Land in Aeker' 
gfilem. 


Werth an Nals- 
vleh. 


Butter. 


Kise. 




Doli. 


DolL 


a-pfd. 






109,076,847 


9,647,710 


8,071,870 


7^)68,142 


^sSm - ■ 

r - i 


128,265^948 


12,787,744 


8,297,996 


5»S94,090 
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Jahr«. 




8«hlaehtvi«k. 


Wachs und 
Honig. 


Weisen. 


Roggen. 






DolL 


R-Pfd. 


Bmliel. 


BimM. 


1850 


585,136 


2,500,924 


59,508 


3t,2n 


481,021 


1860 


877,269 




62,416 


119,783 


388,085 



Jahre. 


Wälschkorn. 


Hafer. 


0 erste. 


, » « » j'/'. 

Badnraii%: 


1850 
1860 


Baihel. 

2,345,490 
2,157,063 


Baabel. 

1,105,146 
1,180,075 


Bashel. 

112,385 
184,891 


Bashel. 

105,895 
123,202 


Jahn. 


TkbMk. 


Hopfen. 


Bohnen ud 
Brbaan. 


1 Irländische ^ 
KartoflUa. Jll 


1850 
1860 


B.-Pfd. 

138,246 
3,283,198 


B.-Pfd. 

121,595 
111,301 


Buflhel. 

43,709 
4^ 1 


BnsheL 

3,585,384 
3,20^0JL^ 



Jahre. 


Wf-iii. 




1 




1860 
1860 


4,688 
20,915 


Tonnen. 

651,807 
665,331 


Bothel. 

5,085 
4,852 


795,.525 
l,Ü0G,O78 


1,002.,, 



Mannfakturen-Wertb. 



Jakn. 


Stiefel uud 
f«k«be. 


B«ttmwoll- 
fhbiikal«^ 


Wollen- nnd ge- 
mitehta 8lol». 


Ladar. 


1850 
1860 


Doli. 

24,102,366 
46,440,209 


Doli. 

21,394,401 
36,745,864 


Doli. 

12,781,514 
18,930,000 


Doli. 

5,672,559 
10,354,056 


Jahn. 


MadM. 


Kleider. 


M«b«te. 




1850 
1860 


Doli. 

6,606,849 
9,300,442 


Doli. 

8,757,156 
6,440,671 


Doli. 

2,635,216 
3,365,415 


Doli. 

1,493,232 
2,905,91#^,. 
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Jahx«. 


Joiiwelier- 
artikel. 


Brstt0F) 


Seife und 
Lichte. 


GaiMiMD. 


Mu^ikaligchf 
InstrumeDte. 




DoU. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


DoU. 


1850 




1,552,265 


1,263,678 


1,021.895 




1860 


2,648,641 1 


2,288^419 


1,910,206 


1,801,030 


1,762,470 





Ackorbau- 
werkaenge. 


Srhmiede- 
eisen. 


SpilltoOMD. 


Nälimaschinen. 
(81,400 Stck.) 


Gummi- 
elMt.-F»br* 




DolL 


DoIL 


DolL 


DolL 


DoU. 


1850 


820,MI 








276,080 * 


1860 


1,740,943 


1,291,200 


1,266,570 


1,067,900 


803^000 



Bei der Betrachtung der Ackerbau -Erzeugung fällt sofort 
auch hier die Steigerung der animalischen Produktion auf; vou 
der cerealcn . di*' fies Weizens, des beliebtesten nnd auch nahr- 
haftesten Brodmatcrials der Angelsachsen, dann die des Tabacks» 
des Weins, des Ahornznckers. Im Ganzen aber ist die ab- 
solnte Grösse, sowie die Steigemng der Ackerbau -Produktion 
weit geringer, wie die der Manufakturen. Unter diesen ragt die 
alte Industrie Ton Bfassaehusctts, die Leder- und Schuh-Fabrika- 
tion vor allen andern vor;* die Baumwollenfabrikation ist im Zu- 
nehmen, die Produktion der Intelligenz -Materialien ebenso und 
übereinstimmend mit dem Staate des Schulzwangs und des grössten 
ünterrichtsbudgets der Welt, die Fischerei entsi)rechend der Zu- 
nahme der Marine. Im Grossen und Ganzen glauben wir, dass 
das Bevölkerungsgesetz, das in der vorherrschenden 
Zunahme der Städte in der Bisenbahnzeit beobachtet 
wird, auch i n der Produktio n zur gleichwirkendenEr- 
scheinung kommt, dass die stldtische Erzeugung def 
ländlichen vorauseilt. 

Der Staat Massachnsetts ist der Musterstaat der anglosäch? 
sischen Amerikaner; deutsche und romanische Elemente ^ind in 
dessen Bevölkerung verschwindend. Ausser dem allgemeinen 
grossen Faktor der Freiheit, der politischen, wie der gewerb- 
Ueben haben viele Faktoren: die zähe Energie der Bevölkerung, 
die ausgedehnte Seeküste, der frühe Antheil an dem Handel nnd 
den Yoriheilen der Gan&le von New- York, dazu beigetragen, die- 
sen Staat auf der anfeteigenden Linie der Bevölkerung des Acker- 
baues, des Handels nnd der Industrie zu erhalten und ihn zu be- 
llddgeii, aus Mitteln innerer Kraft dem sichtbaren Sehicksid der 

« 
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bodenannen Neuenglandstaaten entgegenzuarbeiten, an Bevölkerung 

eher ab- als zuzunehmen. Dieser ganzen Massenbewegung in- 
dustrieller RiihrijL^keit und Ausdauer musste natürlich die kräftige 
Initiative, die dieser Staat in der Eisenbahnzpit ergriff, vStrahlen- 
fömig die meisten Bahnen in seiner Mitte zu vereinigen, neuen 
Impuls und stetiges Wachsen geben; und wir können uns daher 
über die hohen Procente der Städtebevölkerungszunahme in 
dieser Periode von 1840—1860 nicht wundern, die alle euro- 
päischen Erfahrungen weit übertrifft. Aber zugleich mit dieser 
4iat auch die Bevölkerung des ganzen Ijandes , selbst die der 
ländlichen Bezirke in weit höherem Maasse zugenommen, als die 
der bisher behandelten Nenengland-iStaaten, die sich sonst unter 
ziemlich gleichen Bedingungen entwickelt haben. 

Connecticnt und Rhode-Island. 

üeber diese beiden Staaten, die schon ihrer Lage nach wie 
eine Dependenz des nördlich ,c:elegenen Massachusetts erscheinen, 
brauchen wir nicht besonders abzuhandeln, da sie im Allgemeinen, 
sowohl in Hinsiclit ihrer Bevölkerung als ihres Handels und 
ihrer Industrie den Charakter der Ts euengland-Staaten der Union 
an sich tragen und daher das oben von diesen Gesagte auch 
von ihnen gilt. Es leuchtet ein, dass sie die in ihrer ganzen 
Breite ausgedehnro Seokiiste schon frühzeitig zu Gemeinwesen 
von Seefahreru prädestinirt hat. Connecticut ist nördlich vott 
Massachusetts, südlich vom Meer, östlich von Khode-Island, west- 
lich von New -York, der kleine Staat Rhode-Island nördlich 
ebenfalls von Massachusetts und südlich vom Meer, westlich von 
Connecticut und östlich thells vom Meere, theils vom südlich 
umliegenden Massachusetts begrenzt. Connecticut liegt zwischen 
den Breitengraden 40^ 00' — 42° 02' und den Ijängengraden 
700 _ 730 Rhode-Island in der Breit« 41^ 18' — 42^ 03' 
and der Länge 71« 08' — 71*' 58'. 

Connecticut ist einer der ursprünglichen 13 Staaten und 
zeichnete die Constitution den 9. Januar 1788» ebenso BJiode* 
Island das den 29. Mai 1790 zeichnete. 

Connecticut amfasst ein Areal von 4,674 Quadratmeilen 
oder 2,991,360 Ackern, Rhode-Island ein Areal ron 1,306 
Quadratmeilen oder 836,840 Acicem. Die Berölkeningsstatistik 
ist folgende: 
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Es stellt sich uns hier wieder ein ähnliches Bild der Be- 
Tölkerungsbewegung dar, wie in den früheren Staaten. Besonders 
auffallend ist hier aber die Steigerung der Gesammtbevölkerung 
nnd der Landdistrikte in der Eisenbahnzeit. Die Erklärung hie- 
für finden wir hauptsächlich darin, dass eine Menge Dörfer und 
Landfiecken durch das reiche Eisenbahnnetz in diesen kleinen 
Staaten wichtige f'abrikplätze wurden ; so finden wir für Gonnecticat 
in den als «boronghs'' aufgeführten Plätzen eine Bevölkerungs- 
zunahme in dieser Periode nnd gerade in der letzten Hälfte 
1860—1860, die sie snm Bang Ton Städten erheben sollte. 



1860. 1880. 

Waterbnry .... 6^187 IdfiOi 

Stonington fi,481 7,740 

Norwalk 4,651 7,582 

Danbury 5,964 7,234 

Stamford 5,001 7,185 

Newbritain .... d»029 5,212 



1860. 1880. 

Litebileld ..... 8,968 8,011 

Newtown 8,838 4,108 

Guilford 2,653 3,108 

Southport 1,250 1,622 

WilUmantic .... 1,092 1,317 

Essex 950 1,122 



Zieht man diese Ton der Bevölkerang der Landdistrikte ab, 
so finden wir gerade änch hier eine Torherrschende Zunahme der 
Stftdtebeyölkerung von 1840—1860, abgesehn daron, dass auch nach 
den Tabellen, wo diese boronghs nicht angefahrt sind, der Städte- 
ZQwaehs von 1840—1860 bedeutend höher, wie der der Gksammt- 
beTMkemng und der Landdistrikte ist, nnd Ziffern wie 56,90 pCt., 
83,05 pCt., 43,17 pCt., 115,08 pCt., 41,80 pCt., 36,93 pCt n. s. f. 
in Torfaerrschender Höhe zeigt, während die höchsten Ziffern der 
QesammtbeTölkerung (Rhode-Island 1840—1850) 35,57 pCt. nnd 
der Landdistrikte 24,90 pGt. sind. Aneh hier sehen wir wieder 
die reTOhitionirende Wiricnng der Bisenbahnieit, dass Städte, wie 
Sonth-Kingston, sinken oder wenigstens nur ganz geringe Zu- 
nahme zeigen, während andre, wie Bridgeport, Kew*London, 
East-Oreenwieh rasch emporsteigen. 

Die beiden Staaten, dicht nebeneinander, beide nördlidi an 
Massachnsetts nnd südlich an's Meer grenzend, so dass Oonnec- 
ticnt westlich an New-Tork und Rhode-Island, östlich an Massa- 
chnsetts und das Meer stösst, zeigen schon durch ihre Lage die 
nothwendigen Richtungen ihrer Eisenbahnen an, die einerseits 
die grosse Küstenlinie von Boston über Springfield und Hart- 
ford nach New-Haven und von da nach New-York (Stadt) fort- 
setzen, andrerseits in mehreren Linien nördlich aufsteigen, in 
Jdassaohusetts, Yenuont und Newhampshire an das Montreal* 

7 
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System und durch Seitenzweige an die grossen Linien des StaAtes 
New -York anknüpfen. Die hauptsächlichsten der ersteren von 
diesen Routen sind die Fallriver, die Stonington- und die Nor- 
wich- und Worcester-Bahnen. Die erste besteht aus der Fall- 
river-Bahn, die zweite ans der Boston-Providence-Stonington-Bahn 
und die dritte aus der Boston-Worcester und Norwich-Worceatcr- 
Bahn, alles Linien, die durch die Bequemlichkeit und Eleganz 
ihrer Wagen und die Sicherheit und Pünktlichkeit ihrer Ver- 
waltung berühmt geworden sind, und die Verbindung zwischen 
Boston und New - York in einer Aasdehnung von 230 Meilen 
herstellen. Die andern Hauptlinien sind in Connecticut die 
Hausatonic-, die von Bndgeport nach Massachusetts führt 
und an die westlichen Bahnen dieses Staates anschliesst, die 
Naugatuk-, die in einer Ausdehnung von 60 Meilen von Strat- 
ford nach Winsted geht nnd die C anal -Bahn, die am Old- 
Farmington - Canal entlang nacli dem Norden des Staates und 
Ton da nach North-Hampton in Massachusetts führt. Eine andre 
.wichtige Linie, die den Zweck hat, Providence mit Fishkill am 
HndsonriTer direkt zu verbinden und so den anmittelbaren Be- 
sag von Brodstoffen, Brettern, Kohlen u. s. w. aas dem Westen 
aa Termitteln, ist im Werke, und von Providence ans qner mitten 
dmh Bhode-Island und Oonnecticat gezogen, bis Hartford be- 
reits ToUendet. Die Eisenbahnen von Bhode-Island im Beson- 
dem sind die oben erw&hnte Stonington (Boston-New-Tork) nnd 
die Proridence- nnd Worcester-Bahn. Die letztere ist beson- 
ders wichtigi da sie aaf ihrem Wege eine Menge gewerbfleissiger 
Fabrikddrfer berührt, and Prondence dnrch Worcester, wo alle 
nördlichen nnd westUdien Bahnen xasammentreffeni xogleioh mit 
der grossea Westera-Bahn nnd den Bahnen von Jfassaehasetts, 
Vermont nad Newhampshire in Yerbindang setzt Eine zweite 
ist die schon bei Massachasetts erwiüinte Lioie Ton Providence 
nach Boston. 

Eine andre wichtige Linie ans mehreren Werken zosammen- 
gesetzty die aber eine Rente bilden, ist die dorch das Connecticnt- 
Thal, die darch die* frachtbarsten and an landschaftMoher Schön- 
heit reichsten Gebiete Nenenglands führt, nnd bis Barton in Ver- 
mont vollendet ist. jMit der Vollendong eines kleinen Verbin- 
dongsi^edes von Barton bis Islands-Point ist hier eine nene Rente 
▼on New -York bis nach dem St. Lawrence-Gebiete gewonnen. 

Die L&nge der Eisenbahnen Coiineoticats In Bstdjsb wir 
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1850 413,26 Meilen, (Kosten Doli. 13,989,774) die 1860 war 60$ 
Meilen (Kosten Doli. 21,984,100.) 

Die liäng-e d(?r Eisenbahnen Rhode-Islands in Betrieb war 
1850 68 Meilen (Kosten Doli. 2,802,594, die 1860 wao: 107,92 
Meilen (Kosten Doli. 4,318,827.) 

Die Statistik des Handels und der Gütererzeagung dieser 
Staaten ist folgende: 

Connecticut. 

Jährlirhfr Diirfhscluiitf'^wprth des Handels in Jahrzehnten. 



Perioden von 
10 Jabren. 


Werdi der Exporte. 


Werth der 
Inportc. 


Clurirte TonnenMU 


Ein- 
heimisehe. 


Fremde. 


Simmt- 
liohe. 


Ameri- 
kanische. 


Fremde 


Höh« 




DoU. 


DoH. 


Don. 


Doli. 








1821-1830 
1831-1840 
1841-1850 
1861-1860 


517,487 

484,439 
566,944 
809,978 


10,201 
4,378 
2,069 
8,181 


527,688 
489,217 
559,613 
818,159 


499,513 
387,028 
308,365 
720,086 


18,594 
19,858 
25,284 
22,466 


19 
729 
4,318 
8^ 


18,613 
20,587 
29,602 
dl,80d 



Rhode-Island. 
J&hrlicher BnrehsclmittBwerfih des Handels in Jabrzehnten. 



Werth der Ausfuhr. 


Werth der 
fiinfahr. 


Clarirte TonneoBaU. 


BinlMifli. 


PrcBde^ 


Owiainite 


Ameri- 
kanisch. 


Fremde 


Om. 


DolL 


DoH. 


Doli 


Doli. 








492,704 
293,351 
214,905 
331,601 


239,385 
65,168 
6,855 
9,821 


732,089 
358,519 
' 221,760 
i 341,622 


1,109,486 
590,754 
272,616 
552,589 


21,271 
23,725 
16,439 
16,280 


11 

336 
1,342 
7,699 


21,282 
24,061 
17,781 
23,979 



1821—1830 
1881-184: 

041- -1850 
1851—1860 

Das Gemeinsame in dieser Handelsbewegnng beider Staaten 
ist dies, dass anf allen Gebieten des Exports, des Im- 
ports nnd der Schifffahrt, von 1830— ld40 ein Sinken 
eintritt, während sie alle in der Eisenbal^nseit von- 
1840—1860 wieder emporsteigen.. Diese Erscheinung stimmt 
mit der BeTölkemngssonahme merkwürdig ttberein. Ein Bück anf 
deren proeentische Bewegong wird zeigen, dass mit den zwei 
Ansnalmten von Mstol nnd Middletown Ton 1880*— 1640 ein all- 
gemeines Sinken der BeTdlkemngsznnahme gegen das rorher- 
gehende Jahrzehnt eintritt, während in der Eisenbahnzeit von 
1840—1860 wieder ein ebenso allgemeines Steigen ersichtlich ist. 
Nicht so übereinstimmend ist folgendes Yerhältniss: WiOirend 

7» 
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in der Bcvölkoningsznnahmp beider Staaten erst jene sinkende 
Tendenz und dann das Steigen in der Eisenbahnzeit in ziemlich 
nahen Proecntwcrthen erscheint, bietet deren Handelsbewegung 
ein ganz verschiedenes Bild. Diejenige von Connecticut erhebt 
sich nach jenem Sinken zu grösserer Höhe, als im ersten Decen- 
nium von 1820—1830, diejenige von Rhode-Island kann trotz des 
Ansteigens in der Eisenbahnzeit die frühere Bliithe nicht wieder 
erreichen, sondern bleibt mit Ausnahme der fremden Schifffahrt 
weit hinter derselben zurück. Sollte die Kisenbahnzeit auf das Ver- 
bältniss kleinerer Staaten zu benachbarten grösseren im Handel 
dieselbe Wirkung ausüben, wie auf das zwischen den kleinen 
Orten und den grossen Städten innerhalb eines Staates? Wenn 
man unter dem grössercH v>taat den volkreicheren und industriell 
mürlitigeron versteht, so findet zwischen Newhampshire und Ver- 
mont einerseits und Massachusetts andrerseits ein ähnliches Ter- 
bältniss statt, wenn auch für Vermont im Export auswärtiger 
Güter und fremder Schifffabrt nicht so ganz zutreffend. 



Production der Staaten Oonnecticat und Kbode-Island. 

Gonnecticnt. 





Land in Acker* 
gütern. 


Werth an Nato- 
Yieh. 


Bnttet. 


KS««. 


ir«ii«.' 


1850 
1860 


DoU, 

72,726,433 
90,830,005 


Doli. 

7,467,490 
11,311,079 


B.-Pfd. 

6,198,119 
7,620,912 


B.-PM. 

5,363,277 
3,898,411 


B.-Pfd. - 

497,454 





SehUcbt- 
Ti«lu 


Wacba und 
Honig. 


Weizen. 


Roggen. 


■ 

Walschkom. 


Hafer. 


1860 
1860 


DoU. 

%202,266 
8»181,992 


B^Pfd. 
93,801 

67,101 


Bv«li«l. 

41,762 
68,401 


Biiah«L 

600,888 
618,702 


Buh«L 

1,98^0I8 
2,069,835 


Ba«h«L 

1,968»788 
1,622,918 




6«nt«. 


Bii«hir«iseii. 


Ttbaek. 


FIkek«. 


£rb««a n. 
Bobnra. 


Irlindladto 
KartolUa. 


1850 
1860 


Bitshel. 

19,099 
20,813 


Bushcl. 

229,297 
309,107 


B.-Pfd. 

1,267,624 
6,000,133 


B.-Pfd. 

17,928 

1,187 

1 ' 


Bushel. 

19,090 
25,864 


Bushel. 

2,689,725 
1,833,148 
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Sfisse 


Weiu. 


U«a. 


OrMtaat. 


Ahorn- 




ii'A- 180 
1 >, 2,710 

Produc 


/lall AM AM 

4,269 
46,788 

te allgemeii 


Tobhoii« 

576,181 
562^426 

ler Indust 


BMhoL 

16,628 
18)024 

rie. 


50,796 
44,969 




Werth der Pro- 
dakte. 


Baumwoll.- 


Wollen- 
tklnikato. 


l<äbma«cli. 
(80,868 Stck.) 


Gummi elMt 
Gfltor. 


mo 


Doli. 

45,110,102 
83,000,000 


Doli. 

4,122,952 
7,641,460 


Doli. 

4,Ü74,959 
5,879,000 


Doli. 

2,784,600 


Doli. 

1,218,500 
2,676,000 




Mmli mid 1 
StftfoL 1 


Dainpf- 
ma«chineD. 


J ouwelier- 
arbeit. 


Mohlttton. 


Kleidtr. 


1850 


Doli. 

1,816,783 
2^762 


Doli. 

735,455 
1,953^ 


Doli. ' 

1,887,484 


DolL 

961,677 
1,719,294 


Don. 

1,519,438 
l,a38»985 




Fischerei. | 




r, ■ 1 Druck- 

1 


M(">1i(»ln. 




OolL 

1,012,189 


Doa 

775,325 
963,782 


DolL 

851,888 
752,895 


DoIL 

577,850 
641,500 


Dott. 

358,300 
^514,486 





Ackerbau- 

gerath. 


Oas. 


Licht and 
Seife. 


Eisen 
gerollt. 


Eisen 
roh. 


SpirftnoMB. 




Doli. 


Doli. 


Doli. 


DolL 


DolL 


DoU. 


1850 


358,;500 


70,338 


124,285 








1860 


514,425 


232,004 


396,040 


176,000 


379,^ 


109,250 



Entsprechend dem statistischen Yerhältnisse der Bevölkerong 
sehen wir eine m&ssige Zunahme der Ackerbanproduktion, be- 
sonders der animalischen, die wieder der Prodnktlonssnnahme 
▼on Butter, dann von Leder, Schuhwerk, Licht und Seife ent- 
spricht; her?orzuheben ist ^ Produktionszunafaine von Wein^ 
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Taback, süssen Kartoffeln, dann Spirituosen. Bei weitem bedeaten- 
der nnd im Einklang mit der botieii Zunahme der Städtebe- 
TÖlkening ist die Erzeugung stiidtischer Industrie, vor allem der 
aqf Maschinenarbeit beruhenden, dann der von Lederartiktln, Ton 
Licht nnd Seife, Drucksachen, Jawelierarbciten und ausser der 
städtischen Industrie, besonders die Zunahme der Fischerei, die 
aber in den Hafenplätzen dnrch die im Grossen betriebenen Za- 
bereitQDgen des Trocknens, Einsalzens, RäuchemSy Packens 
n. s. w. zn einem Theil der städtischen Indnstrie YenuilaBsang 
wird. Es ist also gerade in der Eissnbahnzeit eine Zonalmie 
alter einheimischer Industrie nnd neuer den erweiterten Bedürf- 
nissen städtischen Lebens entsprecbender gegeben. 



Rhode-Island. 





L&nd in 
Ackergütern. 


Wtrth M 
Nntsrltb. 


Bntttr. 


1 KiM. 


W^l«. 


1850 
1860 


DoU. 

17,070,802 
19,380,573 


DoU. 

1,532,637 
2,042,044 


B -Pfd. 

995,670 
1,014,856 


j B.-Pfd. 

; 316,805 
[ 177,252 


B.-Pfd. 

129,692 
94,699 




Schlachtvielk. 


WMba lad 


Weisen. 


Roggen, 


Wäischkora. 


1880 
1880 


OoU. 

867,886 
718,726 


B.-Pfd. 

6t347 

6^1 


Biitli«L 

49 
1,181 


BtUhd. 

26,409 
28^ 


BoiluL 

588|201 
468,812 




Haftr. 


Gmtt. 


BttcliV6SMn. 


Brbtea und < 
BolniM. ' ■ 1 




1850 
1860 


Bushel. 

215,232 
234,458 


Rushel. 
18,875 

40,9d3 


Fiushel. 

1,245 
3,573 


Bushel. 
6,846 

7,699 


Bushel. 

651,029 
54|^ 


, 1 


Süsse 
KtrtoSdn. 


Wein. 


Heu. 


KleesMU. 


QrusMU. 


1860 
1860 


. Bwh«L 

946u' 




ToaoMi. 

74,418 . 
.1 82,752 


1,828 . < 

Ifl^Di 


_5 » IM 

4}4Sfi|8g\ 
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Produkte allgemeiner Industrie. 





1 Gesammt- 


1 Baumwoll- 

falirikato. 


Woll- 
fabrikate. 


Jottwelier- 
fabiikate. 


EMdw. 




1850 
1860 


DoIL 

22,093,268 
47,500,000 


Doli. 

6,495,972 
12,258,657 


Don. 

2,504,700 
6,599,280 


Doli. 

3,006,678 


Doli. 

422,378 
1,138,086 


Doll. 

1,210.728 
1,068,825 




McUwtMi. 


GwmSmu. 


Stiefel und 
Schuhe. 


1 FtMho. 


Gummi elast. 
Artikel. 


HSbela. 


1850 
1860 


Doli. 

9,651 
616^6d9 


l»oU. 

195,700 
336,600 


DolL 
69,098 
315,960 


DoU. 

64,430 
306^750 


Doli. 

215,000 
246,700 


DoU. . 

59,036 
217,472 





Drucksachen. 




Urefter. 


Ackerliau- 


Lirlit uad 
S ife. 


"Ji, 


DoU. 

205,96Sr 


DoU. 

197,735 


Don. 

241,556 
172,172 


Don. 

72,000 
117,845 


DoU. 

525,370 
107,388 




N&limascbiiien. 
(eOOO Stck.) 


Lidor. 


Kohlen, 
bitum. u. authnc. 




Musik- 
Inatnunente. 


1850 
1860 


DoU. 
90,000 


DolL 

133,050 
80,897 


DoU. 

33,500 


DolL 
31,267 


DoU. 
1,200 



Aach hier ist nur eine mässige Zunabme der Ackerbaupro- 
dnktion ta bemerken and wieder in Yorherrschender Bichtnng 
der animalisehen Produktion, wfihrend die städtische Produktion 
in ToUer Blüthe steht und sichtlich an Umfang nnd neuen Zweigen 
gewinnt; Tor Allem ist hier die Fabrikation der BaumwoU-, Wolle- 
nnd Leder-Artikel herrorsuheben; dann die Zunahme der Fischerei, 
die der Teifa&ltnissmttssig grossen Seeküste des kleinen Staates 
entspricht. 

Bin flüchtiger Rückblick auf die statistischen Terhiatnisse 
dieser sogenannten Nenengland-Staaten der Union ist hinreichend 
um sofort den allgemeinen Charakter ihrer wirthschaftUchen Be- 
wegung erkennen zu lassen. Kleine Staaten, die in ihrem Ge- 
sammtareal das d<^ eindgen Staates New-Tork nnr etwa um ein 



IM 



Drittel übertreffen ond die ältesten Staaten europäischer Ansied- 
Inngy haben sie nach einem raschen Aufschwung in Ackerbau, 
Handel und Bevölkerung in den ersten Decetmien der Gründung 
der Union alle in den späteren eine Neigung zur Abnahme ge- 
zeigt, in Folge von Ursachen, die wir gelegentlich bezeichnet 
' haben, wie geringere Fruchtbarkeit des Bodens im Yerhältniss 
zn dem der westlichen Staaten, geringerer Zuflnss der Einwan- 
derang, innere Auswanderung zu Land uud zu See. Zu dieser 
können wir auch die nach Canada rechnen; denn durch die Han- 
deUireibeit für Colonialprodukte, die der Keciprocitätsvertrag Ca- 
nada gewährte, worde das letztere die Handelsbasis dieser Staaten, 
blühte mächtig empor, und lockte die stammverwandten Am^- 
kaner durch die reiche Gelegenheit gewinnreicher Uuternehmiingen. 

Mit dem Nahen der Eisenbahnzeit aber, besonders von 1840 
bis 1860, sehen wir überall eine höhere Steigenrag der Gesammt* 
bevölkerung, eine geringe der Landbevölkerung und eine hohe 
Zunahme der Städtebevölkerungen und Entwicklung städtischer 
Indnstrie, als deren Hauptfaktor wir. die für die Arbeitsthei- 
Inng gewonnene Zeit- andKostenersparung durch die 
Bisenbahnen betrachten müssen, da in der den Eisenbahnen 
vorhergehenden Zeit alle andern Faktoren der BeTölkemngszn- 
nahme eine sichtliche Tendenz znr Abnahme nicht sn yerhindem 
▼ennochten. 



New-York. 

Der Staat New-York, dessen geographische Beziehungen und 
hervorragende Bedeutung im Verhält zu den andern Staaten wir 
bei der Besprechung seines Eisenbahn-Systems skizziren wollen, 
umfasst ein Areal von 47,000 Quadratmeilen oder 30,080,000 
Ackern, liegt in der nördlichen Breite von 40^ 30' — 45^ 00' 
und in der Länge von 71^ 54' — 79^' 57', und trat als einer der 
ursprünglichen 13 Staaten den 26. Juli 1788 mit der politischen 
Hauptstadt Albanj in die Union. 
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Der StMrt Kew-York Hegt wie ein Dreieek iwiMhen den 
•Ifanengleiidataateii, PennsylTaiiieii, Neirjeraey und dem Seegebiet 
dee Erie- und des Ontario-See'e, mit der breiteren Seile dieiem 
letitereo, mit der Spitse, nfimlich der Stadt New-Tork^ dem Meere 
Iiigekehrt and swer 90, dass eeliie nördliehe Grenze Oaiiada vnd 
der Ontnioeee seine östliche^ Vermont, IfMsaohneettBy Connee- 
Üoat nnd das Meer mit der langgestreckten , sn New-Toik ge* 
kfitenden Insel Long «Island, seiiie westUehe uid nordvrestKeke 
wieder Ganada , der Ontario- nnd Brie -See nnd seine sttdliche 
PennsyWanien in seiner ganaen Breite nnd Kew -Jersey bilden« 
Schon diese geographische Lage mit den grossen ansgebuchteten 
ttnnensee^-Xrfem, dem grossen westlichen Handel tansende von 
AnknOpfbngspnnkten an Wasser nnd zn Lande bietend, dem Han- 
del Canada's nnd Pennsylyaniens ausgedehnte Linien znkehtend 
nnd dann snr Sammhmg aller Radien dieses Yerkehrs die Welt- 
sladt New -York am Meere, schon diese Lage hat diesen Staat 
zum Empirestaat der Union prttdestinirt, aber anch die Zeidi- 
nnng für die Bisenbahnlinien Torgezeichnet, die wie von grossen 
Pnlsadem bei der Siadt New-York am Meere entspringend, sich 
HUsherartig nach innen verästeln nnd ihre Zweige nnd Zweiglein 
besonders zahlreich an den Küsten dee See-Gtebiets anheften. Bs 
sind alftr auch noch andre Momente, die zu dieser Figaralioa 
des Bisenbahnsystems beigetragen habrä: die frtthzeitige Bntwiefc* 
long des Se^andehi nnd der SehtCTahrt New-Yorks, dessen Be- 
dentnng als Hanptdepot der nach dem Westen strömenden Bin- 
wandernng" nnd der Laaf der Oanäle, vor allen des Briecanala, 
der, wie oben dargestellt, firtihzeitig den grossen Handel des 
Westens mit dem Osten Tcrmittelt nnd gleichsam monopotisirt 
hatte. Alle diese Blemente des Weltverkehrs brachten anch die 
mehr kosmopolitische Mischnng der Bevölkerung mit sich ; hier ver- 
schwindet schon der ansschliesslich angelsächsische Volkscbarakter 
der Nenenglandstaaten; es herrscht auch nicht so entschieden 
das deutsche Blement vor, wie in Pennsylvanien und mehreren 
westlichen Staaten, aber gerade dadurch charakterisirt New-York 
recht eigentlich den heutigen amerikanischen Typus eines republi- 
kanischen kosmopolitischen Gemeinwesens mit vorherrschend ger- 
manischen, englischen und deutschen, Grundelementen. 

Ehe wir uns über die Bedeutung der einzelnen Linien näher 
aussprechen, wollen wir das mächtige Eisenbahnnetz New-Yorks 
corsorisch skizziren, um rasch eine Uebersicht der Hauptverbin- 
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dnngen zn geben. Wir haben dies System ein föcherönniges ge- 
nannt mit der Stadt New* York als Spitze. Verfol^n wir die 
einzelnen Fächerlinien, so werden wir, wenn wir yon Osten be- 
ginnen, sngleich Staat für Staat nach diesem Punkte concentrirt 
sehen. Am weitsten östlich liegt die kleine Bahn, die von New< 
York ans durch die ganze Länge der Insel Long-Island läuft; 
die nächste ii;t die Fortsetzung der nördlichen Küstenlinie, die 
Bahn von New- York nach Bridgeport (Verbindung mit^Oonneo* 
licnt;) dann von New -York über Harlem nach Chatam-Four- 
Corners, die einen Zweig nach Pittfield abgiebt (Verbindang mit 
Massachusetts und zwei nach Hudson und Albany und so 
einen Knotenpunkt von vier Ecken bildet; dann kommt die Haupt- 
babn nach Albany längs des Hudson. Hier zweigt sich zur Yer- 
bindnng mit Vermont und Canada die Bahn über Troy naeh 
fintland ab, ein zweiter Zweig geht weiter nördlich von Schenec- 
tady nach Butland ab. Von Albany ans geht die Bahn nord- 
westlich an den Ontanosee. Hier haben wir zwei Hanptriehtangen 
der Divergenz zn unterscheiden. Die eine, die direkte Fortsetanng 
der Bahn, dient zur Verbindung ron Canada nnd dem St Law. 
rencegebietey die andre von Rome nach Syraenae allgehend 
zur Verbindung mit Jenem Eisenbahnnetze, das swischen dem 
Siie- und Ontariosee, östlich Tom Niagara und den Erietfbe, süd- 
lich vom Ontariosee sich aus den Zweigen "dieser und der Efie- 
bahn susammeasetzt. Die erste geht von Rome aus nach Pieie- 
IK>nt^ sendet am östlichen Ufer des Ontarlosee's laufende Zweige 
nach Sakettsharbor und Cap-Yineent am Ontario- und nach Platts- 
bürg am Champlainsee aus und führt direkt nach MontreaL Die 
andre eben&Us von Rome aasgehend, sendet awei Zweige na<^ 
Oswego und Rochester an den wesiliehen Theil des Onlariosee's 
und Ewei nach Binghampton und Canandaigua sur Yerbindung 
mit der Briebahn. 

Die nächste grosse lanie oder Fächerfalte nach unserm Qleich- 
niss, die yon New-Tork ans geht, und an der pennsylTanischen 
Grenze nach Buffalo am Eriesee führt, ist die Briebahn. Nicht 
weit Ton ihrem Ausgang empftngt sie einen Zweig Von Newbuig 
am Hudson, der sie mit dessen Hochwasser in Yerbindung setit 
Nach PennsylTanien gehen Zweigls ab bei Susquehanna,. Etaniray 
Coming und Homells. Der leatere fährt bis Erie in Pennsyl- • 
Tuaien und sehliesst an die Bahnen von Ohio an, ein kleiner 
Zweig geht nach Ithaka am Cuyaga-See. Die andern Zweige, 
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die in das grosse Netz des Seegebiets einsehlagen, gehen nadi 
dem Innern, von Elmira nach Rochester, von Corning Über Avon 
■od TOn Hornells über Attica nach Buffalo und an den Ontario- 
see, von Salamanca nach Dnnkirk am Eriesec. Bei Buffalo und 
am Niagarafall schliessen diese Linien an die Bahnen yon Ca- 
aada und Michigan an. 

Diese kurze Uebersicht mag eine Vorstellung von dem un- 
geheuren Staatengebietc geben, dessen Verkehr dieses System 
convergirend in seinem Brennpunkte von New- York sammelt und 
yereinigt. Die erste nnnnterbrochne Linie, die gebaut wurde, 
war die von Albany nach Baffalo, eine Privatnnternehmung zur 
Verbindung des Seegebiets mit dem Hochwasser des Hudson. 
Da sie mit den Staatswerken des Erie-Oanals in Concnrrens trat, 
so hatte sie im Anfang CanalzöUe zu bezahlen, die ihr Fracht- 
geschäft auf kostbare Güter beschrttnkten. Erst 1851 wurden 
diese Zölle durch einen Akt der Gesetzgebung aufgehoben und 
schon einige Jahre darnach coneoirirte diese Bahn erfolgreich 
mit dem Ganal-Geschttft, und beförderte das Fass MehV für 60 
Gents von Buffalo nach Albany, 60 Gents weniger, als die Duroh- 
sehnitts-Fracht des Ganais zwanzig Jahre nach dessen Eröffnung 
betrag. Die Eriebahn wurde gleich you Tomherein für die direkte 
Verbindung you New -York mit dem Handel des Westens be- 
rechnet und im grössten Style mit allen VerYollkommnungen der 
Einrichtung und Verwaltung, Jener grossen Aufgabe entsprechend, 
ausgeführt. Im Gsten, nahe bei New -York steht sie durch -die 
Ausgangspunkte Yon Newburg, Piermont und Jersej-Gity mit der 
Sehüffahrt zur Hochwasserzeit in Verbindung und hat an allen 
diesen Pl&tzen ausgedehnte Grundstücke und Baulichkeiten zur 
Aufbewahrung und Expedition des ungeheuren Waarengescfaäfts, 
das sich dort concentrirt. Im Westen bildet sie zwischen den 
Seen jenes oben beschriebene Netz, eine Art Delta, wo alle StSdte 
Yon Bedeutung Yerbunden sind und Zweige nach aUen Bichtungen 
des Westens, der See'n und des Nordens abgehen; ein grosses 
reich gegliedertes Instrument für alle Bedürfnisse eines weitYcr- 
zweigten Verkehrs. Von projektirten Bahnen zur GollateralYer- 
bindung. der grossen Linien und neuen Anknüpfungspunkten fttr 
die Nachbarstaaten sind noch zu nennen die Yon Binghamptoa 
direkt nach Albany, die noch nicht begonnen ist, und die beiden 
YOB BuflUo und Itochester nach Glean durch das Gfene8ee-Thal> 
die eiiie direkte kurze Verbindung beider See'n mit den Kohle»' 
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distrikten Penusylraniens herzustellen bestimmt aad bereits biB 
Mount-Morris vollendet sind. 

Betrachteü wir das Eiseribahnsystem des Staates New-York 
im Grossen, so fällt hei ciuem Blick auf die Karte sofort das 
ungeheure Gebiet in die Augen, dessen Peripherie wie durch 
Radien nach der Stadt New-York coneentrirt wird. Abgesehen 
▼om Handel Canadas und aller Neuenglandstaaten ist der Handel 
des grosen Westens aus dem besonderen Grunde an dies System 
geknüpft, da die meisten westlichen Linien die beiden grossen 
Seen zur Basis haben. Die frühe Verbindung dieser See'n mit 
der Schiflffahrt des Hudson durch den Erie-Canal hat, wie wir 
bald sehen werden, die frühzeitige Blüthe New- Yorks und dessen 
Bedeutung als ersten Handelsstaates der Union herbeigeführt. 
Aber dieser Canal hatte blos zwei Yerbindungspuikte mit den 
See'n etablirt, einen bei Oswego mit dem Ontariosee nnd einen 
bei Bnffiftlo mit dem Eriesee. Das Eisenbahnsystem hingegen 
hat, ausser seinen vielen Yerzweigangen im Innern, am Ontario- 
lee bei Gap-Yincent, Saeketts-Harbor, Oswego, Charlotte und 
am Eriesee bei Tonawanda, Black- Rock, Bnfialo, Dunkirk nnd 
Brie(Penn87Wanien) nnd andern Punkten eine Menge YerknüpfangB- 
punkte des grossen Handels des Seegebiets mit New-York ge- 
schaffen und giebt für immer neue Punkte den treibenden Stamm 
ab. Die Länge der Eisenbahnen 1850 in Betrieb war 1,403.10 
Meüen, (Kosten Doli. 65,456,123), die 18&0 war 2,701.84 MeUen, 
(Kosten Doli. 181,320^2.) 

Ausserdem waren 1860 innerhalb der Grenzen der Stadt 
New-York 61.79 nnd der Stadt Brooklyn 79.92 MeUen Stadteisen- 
bahn im Betrieb; die Kosten der Stadteisenbahnen waren Doli. 
7,074,513; die Meilenzahl, die die Wagen mactiten: 10,909.829; 
die Passagierzahl: 49,980,148; das Einkommen vom Fahrgeld: 
DoU. 2,826,383, Ton andern Quellen Doli. 37,259, zusammen: DoU. 
2,863,642. Zahlungen ansser denen für den Ban DoU. 1,785,807 
für Transport, Doli. 46,901 — an Intereeeen, Doli 479,698 an Divi- 
denden n. s. f. 

Für nnsre folgeM^ Betrachtung heben wir hier soglelidi her* 
Tor, dass das EisenbahnsTstem New-Torks als neues Yerkehis- 
mittel an sich keine neuen grossen Bahnen für den Handel geschaffen 
hat; wohl aber hat es die alten grossen Wasserbahnen, die mit 

Hudson, dem Mohawk und dem Hriecanal nnd den Champlaln* 
cMuri und ChuMplainsee gejseben waren» und Üfew-Tctrk Mhseitig 
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gross gemacht babeii| in vielfachen Linien mit dem nenen In* 
strument der Bewegang^kraft aaf dem Lande verfolgt, hat Linien 
ähnlicher Kichtnng zugefügt und diese Verkehrs -Einheiten in 
Hunderten von Yerftstelangen dififerenzirt. Die Erscheinungen des 
Bevölkerungsgesetzes, die wir in andern Staaten erst mit der 
Eisenbahnseit eintreten sehen, müssen daher hier schon frühe^ 
eintreten, erzeugt durcli einen ähnlichen Faktor, den Ban der 
Oanäle, welche eine gleiche Bedeutung für die Förderung der 
Arbeitstheilnng in der städtischen Indostrie haben und hier noch 
dazu dieselben Hauptbahnen gingen; ja es müssen sieh diese Er- 
seheinnngen selbst in solchen Staaten zeigen, die einen nSheren 
Antheil an den Vortheilen dieser OanaLverbindnng gehabt haben* 
Wir haben dies deutlich bei Massachnssetts gesehen und werden 
es nodi bei andern Staaten finden. In der That ersliliH anch 
die Berölkemngsstatistik des Staates New -York die eigendifim- 
liehe Gnltorgesichte dieses Staates. Bedentnngsvoll für die Zn- 
bmft bis auf den heutigen Tag waren hier schon frühzeitig die 
Keime der Grösse gelegt worden, die dem Norden mit seiner 
anf freie Arbeit gegründeten Industrie jenes materielle üeberge- 
wioht gab, das erst jetst nach einem blutigen Bürgerkriege, der 
aller Mittel dieser materiellen Macht bedurfte, auch cum poli- 
tischen UiBbeigewicht geworden ist, wiührend noch cum Anfang 
dieses Jahrhunderts Tirginien, die Wiege aller grossen Staats- 
minner jener Zeit auch in materieller Blüthe der erste Staat su 
werden bestimmt schien und während bis anf die neueste Zeit 
die gesammte nationale Allgewalt mit allen Mitteln des nationalen 
stehenden Gapitals in den Händen des Südens war. Was bei 
der ersten üebersicht dieser Bevölkerungsstatistik in die Augen 
fäUt, ist dies, dass bei den Städten die Climax des Wachsthums, 
die bei den andern Staaten nach vorangegangenem Sinken ge- 
wöhnlich in die Eisenbahnzeit füllt , hier schon von 1890 an be- 
ginnt und bis 1850 anhält, während man in k^em Falle mehr 
als die letzten zwei Jahrzehnte zur Eisenbahnzeit zählen darf. 
Für nnsre Aufgabe tritt daher zunächst die Forderung auf, diese 
Erseheinnng genügend zu erklären. Denn die Zahlen sind zu 
bedeutend, um incommensariblen Ursachen oder örälohen Be- 
sonderheiten zugeschrieben zu werden; ja es sind mit die höchsten 
bekannten Frocenie der Bevölkerungszunahme innerhalb zehn Jahre 
wie 109.92, 313.74, 612.98, 119.43, 186.84, 172.48, 150.51, 106.96>, 
119.30 , 206.78, 242.52, 161.63. Wenn der wesentliche £influs8 
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welchen die Eisenbahnen auf die Bevölkernngszanahme der Städte 
haben, in der mit ihnen gewonnenen Zeit- and Kosten-Ersparniss 
des Verkehrs nnd damit in der Förderung der Arbeitstheilung 
und der städtischen auf dieser begründeten Qütererzcügnng liegt» 
80 müssen mächtige Werkzeuge des Transports nnd grosse Werke 
der Yerkehrsyerbindang, welche eine gleiche Wirknng auf die 
Produktion äussern, auch jene weiteren Folgen des Torherrschea- 
den Aufblühens der Städte mit sich führen. Dies war vor den 
Eisenbahnen dir Schiifffahrt des Meeres, der See'n, der Flüsse 
nnd wo solche Wasserwege künstlich geschaffen wurden, der Ca- 
nalbaa nnd die Canalschifffahrt. Wo aber solche Canäle grosse 
Flüsse nnd grosse Binnenseen mit dem Meere yerbinden, wenn 
-sie es wie der Brie- und Ghamplain-Oanal im Staate New*York sn 
einer Zeit thnn, in der sie die einzigen Terbindnngslinien grosser 
innerer Staatenoompleze mit einer ausgedehnten Seefeüste nnd 
dem Welthandel des Meeres bilden, so können wir uns nicht 
wnndem, wenn das Bevölkernngsgesetz, das in der Eisenbahnzeit 
so eonstant wiederkehrt, sich unmittelbar nach solchen Werken mit 
gleicher Macht, weil dücfa gleiche Bedingungen geweckt, geltend 
macht. Dies Wli aber für den Staat New- York in das Jahrzehnt 
Ton 1820—1830 nnd daher hier so früh die ausserordentliche 
Yolkstermehrung der Städte. Es wird von Interesse sein, auf 
die Bedeutung dieser Oanftle, ausser dem, was wir schon früher 
darüber mitgetheilt, noch einige geschichtUohe Lichter zu werfen. 

0ie ersten Ansiedlungen des heutigen Yereinigten- Staaten- 
Gebietes waren längst der Küste des atlantischen Oceans. 'Dort 
entstanden im Norden und Süden die ersten grossen industriellen 
Gemeinden,' Haadelsemporien und Fabrikanlagen, aber ancb das 
angrenzende Land füllte sich reichlich mit ackerbauenden An- 
siedlem. Daher in allen diesen Staaten die bedeutenden 
Ziffern der Yolksznnabme in dem ersten Jahrzehnt 
des jetzigen Jahrhunderts. 

Bald aber überschritten die Pioniere, die diesen Ansied- 
lungen entsprungen sind, die Alleghanykette, welche von 
Norden nach Süden die ganze Ebene disseits der Felsengebirge 
durchschneidet und in Ohio,' Kentucky, damals noch zu Yirginien 
gehürend, begann die neue Bevölkerung -des Westens, jener ra- 
pide Staatenbfldungs-Process, der in der Geschichte nicht seines 
Gleichen hat^ ein Produkt der Freiheit auf allen Gebieten. In so 
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Irüher Zeit fasste General Washington, der schon als junger 
Mann von einundzwanzig Jahren die Allcgbanygebirge dorch- 

reist hatte, und mit prophetischem Blicke die Grösse des Westens 
ahnte, den Plan, die Wasserstras.se des Ohio und damit die des 
Mississippi mit dem atlantischen Ocean durch einen Canal 
zu verbinden. Kr dachte zunächst an die Cheasepeakebay 
und seine heimathlichej Colonie Virgiuien; uucli schien dies die 
nächste praktikable Verbindungslinie zu .sein. Diesen Plan legte 
er den versammelten üe|)utirten von Viriiinim (burü:esses of Vir- 
ginia) vur und erhielt den öffentlichen Dank dieser Versammlung 
dafür. Seine Motive dabei gingen dahin, dass dir die ra.seh empor- 
blühenden Ansiedlungen des Mississippithaies, des See- und des 
St. Lawrenee-Grebietes nur ungenügende und allzueutferute Aus- 
gangsthore des Handels vorhanden seien, und dass daher zum 
Vortheil der alten, wie der neuen Colonien durch einen grossen 
Canal eine direkte Wasserverbindung des Westens mit dem Osten 
hergestellt werden müsse. Ehe aber dieser grossartiiie Plan zur 
Ausliibrung kam, der die damals reichste und ))lüliendste Colonie 
Virginien zum Empiresta&te gemacht hätte, wuchsen die Staa- 
ten des Westens zusehends empor; ausser Oliio und Kentucky 
füllten sich Indiaim, Illinois, Mis.souri, Jowa, Wiskonsin mit zahl- 
reichen prosperireuden Bevölkerungen und Städten. Bald nach 
dem Kriege von 1812 wurde daher jener Plan wieder aulge- 
nommen, kraft seines allgemeinen, von der beso?ideren Route un- 
berührten Werthes weiter nordwärts verlegt und im Staate New- 
York ausgeführt. So hängt die Blüthe des Empirestaates mit 
den ersten grossen Erinnerungen an den Gründer des republika- 
nischen Staatenbundes zusammen. In den Höhenzügen der Alleg- 
hanics bilden dort nahe an den grossen, meerähnlichen See'n, der 
Hudson und der Mohawk auf der einen und der Champlainsee 
auf der andern Seite tiefe Einschnitte. Dieser See liegt nur 78 
Fuss über dem Ocean; sein Wasserniveau ist im Allgemeinen 
nur 147 Fuss über dem Hochwasser des Hudson und nur 23 Fuss, 
da wo das letztere vom Champlain- Canal durchschnitten wird. 
Die Speisung lag also nahe zur Hand, Aber so tief sind diese 
Einschnitte, dass das „lange Niveau" des Erie-Canals auf der 
Höhe des Alleghaniekammes, wo die Wasser einerseits nach dem 
See Ontario, andrerseits nach dem Hudson abflicssen, fast 100 
Fuss unter dem Niveau des Eriesee's liegt. Bei etwaiger Ver- 
sagong der »Spckiungs(iueUeu des Hadsoii und des Champlaia- 

8 
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see's konnten diese Canifle daher dnrcli neue Werke auch Tom 

Eriesee aus gespeist werden. Wie doreh die Canal-Yerbindang 
des Eriesee's bei Buffalo nnd deg Ontariotee's bd Oswego mit 
dem Hudson der Handel des ganzen Westens, so wurde durch 
den Cluiiii[)laiiiL'aual der Handel des St. Lawrence - Gebietes mit 
New- York in Verbindung gesetzt. Die grosse Bedeutung dieser 
Werke und ihre fast unmittelbare Wirkung auf die Zunahme der 
Städtebevölkerungen haben wir schon oben an der Hand von 
Andrews betrachtet und werden jetzt ausreichend begreifen, wes- 
halb die aufiserordeutliehe Zunahme der Städte in diesem Staate 
schon nach 1825, nach Vollendung des Eriecanals also im Jahr- 
zehnt von 1820 — 1830 eintritt. Es dauerte aber nicht lange, dass 
mit der erwachten industriellen Blüthe dieses Staates auch die 
Eisenbahnenjirojekte aufgenommen wurden. Nach Andrews ge- 
schah dies bald nach 1825. Nähere Daten für die ersten liahnen 
sind uns nicht zur Hand. Da aber der Staat New- York der erste 
Staat war, der mehrere Bahnen in Angriff nahm und nach unsrer 
Statistik in der Union 1840 schon 2,197 Meilen gebaut waren, 
so glauben wir berechtigt zu sein, wie die Canalzeit von 1820 
biß 1830, i^o die Eisenbahnzeit für New -York von 1830 an zu 
datiren. Dann wird das Anschwellen der procentischen Zunahme 
der Städtebevölkerung voii 1830-— 1840 in Folge der beiden Ur- 
sachen, der Canäle und der Eisenbahnen, deren Wirkungen wachs- 
thumfördernd für die Städte hier ineinander greifen, um so ein- 
leuchtender. Die letztere Ursache wirkte aber auch aut clie kleineren 
Flecken und Dörfer fort und zwar mit Ausnahme von Fishkiib 
Ithaka, Plattsburg, Catskill, Rome u. a. in nicht unbeträchtlicher 
Steigerung, eine ähnliche Erscheinung, wie bei den kleineren 
Städten, die neben bedeuteiuler Steigerung, Schwankungen, ge- 
ringe Zunahmen und Abiuihmen, wie bei der politischen Haupt- 
stadt Albany, bei Pouglikeepsie, Schenectady, Hudson, zeigen. Ver- 
gleiciieu wir im Ganzen das A^erhalten der kleineren Städte, 
Landstädtchen nnd Dörfer mit den grösseren Städten und ihrer 
constanteren Steigerung in der Eisenbahnzeit, so zeigt sich hier 
wieder die schon angedeutete revolutionirende Wirkung 
der Eisenbahnzeit; rasche Steigerung oder rasches Sinken; 
und merkwürdiger Weise betrifl't das letztere häufig Städtchen, 
die wichtige Ausgangs- und Knotenpunkte für Eisenbahnen sind. 
Die kleineren Flecken des Staates New-Y"ork zeigen in der Eisen- 
bahnzeit folgende Bevölkerungszahlen: 
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Die dnrehsehiiittliclie procentiBche Zunahme dieser Fledcen 
stellt Bich nseli imserer Bereehnnng 
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von 1840 bis 1850 auf 31,35 pCt.; 
„ 1850 , 1800 . 50,81 pCt. 

Es zeigt sieh also hier eine nicht unbeträchtliche Zunahme 
der kleinen Flecken in der Eisen bahuzeit. Die Dorfer werden 
Städtchen, die Städtchen Städte und selbst im letzten De- 
cennium unserer Statistik, wo in den andern bisher betrach- 
teten Staaten vorherrschend eine Abnahme der procentischen 
Steigerung ersichtlich war, erscheint hier eine bedeutende Zu- 
nahme, die natürlich, da wir diese Bevölkerung mit bei der der 
Landdistrikte bere<'hnct hatten, die letztere nocli niedriger stellt 
und gegenüber dem Steigen der Städte ein entscIncMlcnes Sinken 
der Landbevölkerung von Jahrzehnt zu Jahrzehnt gerade in der 
Canal- und Kisenbalinzeit c(jnstatirt. Eine eigenthümliche Er- 
scheinung bei der Vergleichnng d**r Städte mit dem ganzen Lande 
ist dies, dass trotz aller ungeheuren industriellen Unteruelimungen 
und der gelungenen Centnilisirung des Handels der ganzen Union 
in diesem Staate die (iesammtbevölkerung von Jahrzehnt zu Jahr- 
zehnt geringere \'ermelirung zeigt. 

Ist dies einerseits ein Beweis, dass die Einwanderung hier 
• gar nichts beiträgt, da diese von Jahrzehnt zu Jahrzehnt be- 
deutender geworden ist, so wird es andrerseits aus dem mächtigen 
Zug der Bevölkerung nach dem Westen erklärt. Dieser scheint 
in der That im Staate New - York sprungweise erfolgt zu sein* 
Denn während Staaten, wie Massachusetts, bis in ihre west- 
lichsten Theile wohl angebaut sind, linden sich im Westen New- 
Yorks noch grosse unbebaute Strecken, ja noch beträchtliche Ge- 
biete des Urwaldes. Sehen wir aber genauer zu, so ist trotzdem 
auch hier von 1830-1860 eine kleine Steigerung von 26,60 pCt. 
zu 27,52 pCt. ; was uns aber weit wichtiger ist: die vorhergehende 
rasche Abmihme des Waehthums von 72 pCt., zu 63 pCt. zu 43 
pCt., zu 39 pCt., zu 26 pCt. kommt in der Eisenbahnzeit von 
1830—1860 zum Stillstand und zeigt in der Mittelzahl von 25 pCt. 
die höchste durchschnittliche Bevölkerungszunahme. Immerhin 
aber müssen wir sagen, dass hier eine frühreife rapide Entwick- 
lung des Handels und der grossen Industrie stattfand, ehe der 
' Ackerbau das vorhandene Terrain erfüllt hatte. Das Land bleibt 
doch immer die nächste Quelle, aus der der Stadt neue Bevölkerung 
zuströmt. Ist dessen Cultur nicht aasreichend entwickelt, so wild 
beim raschen Wachsen der Städte in der Eisenbahiuieit das De- 
ficit ia der Gesammtbevölkerimg erseheinen. Dies war im Staate 
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New- York der Fall, wo sieh von 1800—1810 zur Zeit der ersten 
Blüthe der östlichen Staaten aiu h die Ackerbaubevölkerung kräftig 
entwickelt hatte und eine Zunahme von 65,66 pCt. zeigte, von 
da aber constant ein Sinken der Vormehrung bis zu 12,05 pCt. 
anfweist. Aber eben deshalb liegen auch dort noch neue Ele- 
mente der Ansiedlung unberührt und unentwickelt in der Nähe 
grosser Städte, in der Mitte reicher industrieller Gebiete, die 
der Strom der £inwanderaug nach Westen ungeduldig uber- 
sprangen hat. 

Betrachten wir jetzt zum Vergleich die Verhältnisse des 
Hftodels und der Industrie dieses Staates. 
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3,183,955 




83,189 


2,536,299 




, , 4,;86,667 


5,126,305 


1,120 


5,764,582 


1 9,655>I2 
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1 HaafL 


Fludit. 


Erbsen nud 
Bohnea. 


IrUehe' 
KarloMa. 


BiiBe 


W«iB. 


1850 
1860 


Tonnen. 

4 

35,821 


B.-Pfd. 

940,577 
1,514,476 


BoRhel. i Busbel. Basbel. 

741,54« ! 15,398,368' 5,629 
1,609,334 j 26,447,389 • 7,523 


Gallonen. 

9,172 
61,404 





Heu. 


Kleesut 


GrassaaU 


FUchssaat. 


Aliomsacker, 


1860 
1860 


Tonaen. 

8,728^797 
8^786 


BubeL 

88^ 
106,933 


Baik«L 

96,493 
81,622 


Bwb«L 

57,963 
5^986 


B.-P«. 

10,357,487 
10^16,468 




AhofBSjrap. 


Sorghum- j Seiden- 
•jnnip. 1 coeoas. 


Obst 
Werth. • 




1850 
1860 


Gallonen. 

56,539 
131,841 


Galloncu. 

265 


B.-Pfd. 

1,774 
259 


Dojl. 

1,751,950 
3,726,380 


Doli. 

912,047 
3^1,59^ 



Wir sehen hier trotz der Steigerung in der Zahl, dem Werth 
und den Verhcsscrnnprcu der Ackergüter nnr eine geringe Ver- 
mehrung der Ackerljauprodukte. Für die gesammten Cerealien 
beträgt sie nur ohngefähr Millionen. Diese fallen aber, wie 
wir sehen, ganz auf die Vermehrung der Haferfrucht. So is*^ 
nach unter der Futtrrsaat die Kieesaat am stärksten in Zunahme. 
Dies entspricht der zunehmenden Produktion des Schlachtviehes 
und der Butter. Wir sehen also, dass hier zum Bedarf der rasch 
steigenden Städtebevölkerungen die animalische Produktion vor- 
herrschend vermehrt wurde. Daher auch die erhöhte Produktion 
Ton Gartenprodukten, Kartofifeln, Wein, Taback, Hopfen, also 
Ton Artikeln, deren Hauptconsum auf die Städtebevölkerung be- 
rechnet ist. ' Wir treffen hier ausser dem Ahornsyrup auch den 
8orghnmsyrup (Mohrhirsen- Syrup) an, der im Süden so beliebt 
ist und dort in grossen Quantitäten bereitet wird; dann neu in 
Angri£f genommene Agriculturzweige, wie Beis ~ wahrscheinlich 
der chinesische auf trocknem Acker wachsende — Hanf und eben 
die Mohrhkse. Die Seidencnltiir dagegen soheint im Abnehmen 
begriffen zu sein. 

Es ist, da uns nur die Yergleichende Statistik eines Jahrzehnts 
fUr die Industrie und den Ackerbau zu Händen ist^ allerdings 
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kein quantitatives Gesetz der ßewegung in den einzelnen Zweigen 
verfolgbar, aber deren vorherrsclieuder qualitativer Charakter auf 
der Höhe der Eiseubahnzeit ist deutlieh zu erkennen. 

Produkte allgemeiner Industrie. 





Wath der 
Produkte. 


MehlartMi. 


Kleidmr. 


Dmekeeehea. 


.1850 


DoU. 

237,597,240 
379,6A56t> 


Doli. 

33,037,121 
35,061,906 


Doli. 

16,007,534 
24,969,852 


DoU. 

6,163,809 
22,916,385 


Jahr«. 


Ii0der. 


Breiter. 


Stiefel und 
Bebiül«. 


Damnf- n. aadert 
HMeUaMi. 


1850 
1860 


Don. 
9,802,670 
20,758,017 


Doli. 

13,126,759 
12,485,418 


Doli. 

7,766,428 
10,878,797 


DoU. 

8,422,744 
10,484,863 


Jahn. 


WoUen* und ge- 
alidM« Oittr. 


GlM«tMII. 


Spliitnofea, 


BftMDWOU- 

gfiler. 


1860 
18G0 


Doli. 

7,605,774 
9,090,316 


Doli. 

5,912,698 
8,216,124 


Doli. 

7,698,464 


Doli. 

.5,019,323 
7,471,961 






Joowclier- 
•rtUwL 


Bl«r«. 


Gae. 


Seife and 
Uchte. 


1850 


DoU. 

4,966,092 
, 7,175,060 1 


5,466,463 


DoU. 

4,996,151 


DoU. 

4,881,ö( 


)b 


DoU. 

3,363,207 
3,836,503 

• 




AcktriMS» 

gerlth. 


HniikaUMh« 

InitmBeBte. 


€tow«lstos Bisa«. 


Bok BiMB. 


1860 


Don. 
1,266,276 


DoU. 

3,292,077 


DolL 
2,215,050 


DoU. 
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Nähmaschinen. 
(17^80 8t«k.) 


8aU. 


Gnmini-eUct - 




1850 
1860 


Doli. 

1,043,805 


Doli. 

1,289,511 


Doli. 

548,500 
977,700 


DolL ^ t 



Wir haben bei anserer bisherifrenlleberschan noch keinen Staat 
getroffen, der eine so darohgehende Vermehrung aller städtischen 
Prodoktion aufzuweisen hätte, wie New -York; Bretter machen 
die einzige Aasnahme; Leder zeigt die höchRte Ziffer der Zu- 
nahme. Abgesehen von der Zunahme, zeigen aber auch die 
hohen Werthe der städtischen Gütererzeugung in Vergleich mit 
denen der Agricultur dieses n'mfangreichen Staates, das entschie- 
dene Vorherrschen städtischer Industrie und erklärt das rasche 
Anwachsen der kleinen Städte in diesem Decennium. Diese 
Blüthe städtischer Indnstrie, die auch in der Handelstatistik am 
einheimischen Güterexport zu Tage tritt, scheint sich auf der 
Höhe der Eisenbahnzpit am kräftigsten entwickelt zu haben und 
mit der Blüthe des Handels gleichen Schritt zu halten, 



Der durchschnittliche jährliche Handel in Jahrzehnten. 



Psriodeo von 
If Jakm. 


Werth der Ausfuhren. 


1 

Werth der 
Binfnliren. 


Clarirte Tonneniabl. 


Ein- 
heimisch«. 


Fremde. 


1 

< (lesammte. 

1 


kanlsche.] MonmU. 


1821—1630 
18.11— 1«40 
1841— ISM) 
18U-ISW 


Doli. 

12.786,118 
l'<,0O.i.8.i3 
30,181.678 
9S,901,714 


Doli. 
8.797.218 

9,rt.^:',96G 
8,350,716 

is,4n.TM 


Don. 

21,583,33« 
27,959,819 
88^34,293 1 
111,381,484 


Doli. 

36,337,956 
75,393,170 
76,767,184 
18I,I1MW 


r "1 1"" 

213,527 25,659; 239.186 
434,697 267,262; 701,959 

937,847; 4i^^mtmm 



Keine noch so grossartige und energische Wettbewerbung 
anderer Staaten um den grossen Preis des westlichen und euro- 
päischen Welthandels hat es vermocht, dem Staate New -York 
den Löwenantheil zu entreissen. Sein frühzeitig entwickeltes 
Oanalsystem, sein Eisenbahnsystem, seine geographische Lage, 
die industrielle und commercielle Energie seiner Bewohner, alle 
diese Faktoren haben zusammengewirkt, diesen Staat zum Empire- 
staat zu erheben und in dieser Stellung zu erhalten. Wir w^en 
dies später noch höher schätzen, wenn wir ausser den im west- 
lichen Handel concurnrenden nördlichen Bahnen die Bedeutung 
der PennsylTania» and Baltimore-Ohio-Bahnen erörtern. In obiger 
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Handelsstatistik ist von 1820—1860 mit Ausnahme des fremden 
Exports von 1831 — 1850 eine stetige und bedeutende Steigerung 
des Handels ersichtlich, die im letzten Decennium zu einer solchen 
Höhe gipfelt, dass wir, um sie zu erklären, das Zusammenwirken 
aller oben erwähnten Faktoren unnehnien müssen. Denn der jähr- 
liche durchschnittliche Gesammt-lTiiport der Vereinigten Staaten 
von 1851 — 1860 beträgt nur Doli. 292,225,526; der vom Staat 
New-York Doli. 191,515,429; der Gesammtexport der Union Doli. 
298,390,221; der vom Staat New-York 111.331,464, so dass ah-^o 
dieser Staat allein fast ^ des gesammten Imports und mehr als 
^ des gesammten Exports der Vereinigten Staaten besorgt und 
daran mit nahezu 96 Mülioaen Dollars au emheimischer Industrie 
participirt. 

So wenig die Zahlenreihen an sich in der Bewegung der 
Bevölkerung dieses Staates eine grosse Evidenz für die Wirkung 
unseres Gesetzes zeigen, so bedeutend wird diese bei Erwägung 
der natäirlichen Prädestination dieses Staates, sobald wir jene 
Faktoren der Canäle und der Eisenbahnen hinweg denken. Es 
ist keine sandige Küstenstrecke mit Fichtenwäldern, wo die ersten 
Ansiedler bald yersohwinden, um nach den fruchtbaren Tief- und 
Binnen-Ländern zu wandern; nur mit einer Spitze — der Stadt 
New*Tork — berührt er das Meer; sonst ist er einer jener 
massi^^en grossen und an Ebenen reichen Staaten, wiePennsylTanien, 
Ohio n. 8. w. und ganz geschaffen zu einem ausgesprochenen und 
▼orberrschenden Agriculturstaate. Unsere Statistik aeigt uns auch, 
dass er von 1790 an bis 1820 den Anlauf dazu genommen hat. 
Da finden wir eine procentische Vermehrung der Ackerbaube- 
völkernng von 7,15 pCt. bis 65,66 pCt., die dann noch mit 46,43 
pCt. fortdauert, also sich weit über dem allgemeinen Normal von 
2Ö pCt. erhält. Von da ab sinkt diese stetig von Jahrzehnt zn 
Jahrzehnt. Dieselbe sinkende Tendenz, deren Eintreten wir bisher 
bei allen Staaten nach der Füllung der ersten Besiedlang be; 
obachtet haben, tritt auch hier bei der Gesammtbevölkerung, wie 
bei den Landdistrikten ein, dauert hier aber fort. Bei den Städten 
ist sie nndentlicb, schwankend und ansgesprochen nur bei New- 
York von 1800—1820, bei Brooklyn von 1810—1820, nnd in 
demselben Jahrzehnt bei Albanj, Poughkeepsie nnd Schenectadyt 
Dieses Jahrzehnt ist also das Markzeichen für das Sinken der 
BeTdlkerung der Städte, die ohne Canäle nnd ohne Eisenbahnen 
nnsweifelhaft dem Sinken der OesammtbeTölkerang und der der 
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Landdistrikte gefoljrt wäre. Da tritt von 1820 bis 1830 mit dem 
grossartijGren , fast den gesammteu Handel der Union concen- 
trirenden Oanal-Bau und dorn ihm folgenden und sich wuchernd 
ausbreitenden l^jisenl)ahn-8ysteni jene holie j)rocentische Zunahme 
der Städtebevölkernng auf, die unser Staunen erregt. In den 
hohen Ziffern des Handels dagegen für Export einheimischer Ar- 
tikel und der vorherrschenden enormen städtischen Industrie und 
geringen Ackerbauerzeugung der letzten Jiihizohnte sehen wir 
das Mittelglied für die lebendige Wirkung unseres Bevölkerungs- 
gesetzes widerges|iie;i!t , nämlich die durch die Verkehrvervoll- 
kommnung der Canäle und Eisenbahnen erweckte und befruchtete 
Theilnng der Arbeit und Fördening städtischer Industrie. Dass 
in den Jahren von 1850 — 1860 die Zunahme der StädtebevÖlke- 
rung im Vergleich zu der früheren üppigen Höhe zu so massigen 
Procenten herabsinkt, können wir, abgesehen davon, dass es eine 
allgemeine, schon früher besprochene und erläuterte Erscheinung 
ist, hier, wo in demselben Jahrzehnt Produktion und Handel 80 
enorm zunimmt, gewiss dem mangelnden Fond der Bevölkerung 
im Lande zuschreiben, von dem aus jede Städtebevölkerung zu- 
nächst gespeist wird. Wohl könnte hier die Einwanderung, derea 
Hanptkontingente in New- York landen, als Ersatz eintreten, aber 
diese geht im unwiderstehlichen Strome über den Staat hinweg, 
über die Alleghanies, über die Felsengebirge, bis ihre Wogen 
am stillen Ocean Rohe finden. 



New-Jeney. 

Der Staat Kew-Jersey omÜMSt ein Areal tob 8^820 Qnadrat- 
meflen oder 5,324,800 Acker, tiegt Ewisehen den nördlieben 
Breitengraden 38® 55' — • 41^ 21' nnd den Längengraden 73^ 5d' 
bis 75^ 29^ nnd war einer der nrsprünglichen dreiselin Staaten, 
der die Constitation am 18. Deeember 1787 zeichnete. Die po- 
litische Hauptstadt ist Trenton. 
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Der kleine Staat New-Jersey, östlich und südlich au's Meer, 
westlich an Pennsylvanieii und iiordlicli an New- York grenzend, 
kann schon seiner geographischen liage nach kein eigenes Eisen- 
bahnsysieni haben, sondern nur ein Verbindungsglied für die 
grossen Bahnen der angrenzenden Staaten bilden. Die Haupt- 
bahnen sind diejenigen, welche die beiden grössten Städte der 
Union, New-York und Philadelpiiia verbinden und fast in ihrer 
ganzen Länge in diesem Staate verlaufen, die Jersey- Trenton- 
ond die Amboy-Camden-Bahn. Nördlich schliessen sich die Pa- 
terson- und Ramapo-Bahnen au die Eriebahn an, und verbinden 
so Jersey-City mit dem See-Gebiet. Von dieser Stadt geht dann 
ein westlicher Zweig bis Newton, der aber den Staat nicht über- 
schreitet; ein zweiter von Elizabeth abgehender und in zwei 
Zweigen über Bridgeville und Easton nach der Mitte und nach 
dem Norden Pennsylvaniens bis Scranton laufender vollführt 
jetzt schon den Hauptzweck der Bahn nach Newton, nämlich 
New-Jersey in direkte Verbindung mit den reichen Kohlen- und 
Eisen-Minen Pennsylvaniens zu bringen. \'on inneren Verbin- 
dungsbahnen ist die von Port Mammouth und Long- Brandl längs 
der Küste nach Jackson führend und an eine junge Bahn an- 
schliessend zu nennen, welche letztere von Philadelphia nach 
Atlantic-City uud der deutschen Colonie Egg-Harbor geht, und 
dann südlich die Bahn von Camden nach Millville. 

Da bisher der Karitan - Canal , der in derselben Richtung, 
wie die New-Jersey-Ceutralbahn läuft, alle grossen Waarentrans- 
porte besorgt hatte, so waren alle jene Bahnen liauptsächlich 
durch den Reisendentransport produktiv geworden, haben aber 
nicht vermocht, ein grosses Geschäft in diesem Staate zu cou- 
centriren, so weit es nicht in Jersey-City in Verbindung mit dem 
New-Yorker Handel geschah. Der Hauptgrund davon liegt wohl 
darin, dass die Häfen an dieser Küste wenig geeignet für grosse 
Fahrzeuge ; uad es meist gefährliche Wasserstrassen siad, die zu 
ihnen führen. 

Wir sehen in diesem Staate, der 1624 zuerst besiedelt, und einer 
der ursprünglichen dreizehn Staaten war, wie in den übrigen dieser 
Staaten, eine gewisse Höhe der Bevölkerangszunahme gleich nach 
dem Revolutionskriege 1790 — 1800 eintreten, flie nachher bis zur 
Eisenbahnzeit nicht leicht überschritten wird. Hier ist sie aller- 
dings sehr gering, nur 15 pöt., erhält sich mühsam bis 1840, wo 
ein bedeutenderes Steigen eintritt, das 1860 bis sa 37,27 pOt» 



I 
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anschwillt. Grössere Schwaukungeii zeigt die Zunalime der Laod- 
distrikte; sie erreichen weder 1820 — 1830 noch 1840 — 1860 die 
Procente der (xosamnitbcvölkcrunjr. Die durch die Canalbauten 
TOn 1820 und die Ei;:enbahnl)!iuten bewirkto Steiprerung hat haupt- 
sächlich die Städte vergrössert. Trotzdem ist die Steigerung 
immer noch uufialleiid und boi dem unfruchtbaren Boden New- 
Jersey's eher ein dauerndes Sinken zu erwarten. Da wir nun 
wiesen, dass in dem sanditren angeschwemmten Tjande dieses 
Küstenstreifes wenig neue Farmen in Angrifl' genommen wurden, 
so glauben wir, wie bei Xew-York, diese höheren Procente der 
Landdistrikte hauptsächlich auf die A'ermehrung der in diesen 
mitgezählten kleinen Städte beziehen zu dürfen, deren Industrie 
offenbar durch Canäle and EisBDbahnen gehoben wird, wenn wir 
dies auch nicht so speciell, wie bei New-York nachweisen können. 
Die Bewegung der Städtebevölkerungen dagegen zeigt wunder- 
liche Sprünge, gewiss meist lokalen nicht immer aufzeigbaren 
Ursachen zuzuschreiben. So schwillt Paterson gleich bei seinem 
Auftreten bis zu 440 pCt. an, sinkt aber rasch, selbst bis zur 
Abnahme, um in der Eisenbahnzeit von Neuem zu steigen. So 
sinkt die alte berühmte Stadt Trenton bis zur Abnahme und dies 
gerade von 1820—1830 auf der Höhe der Canalzeit, erhebt sich 
aber wieder in der Eisenbahnzeit. 

Was uns aber bei den Städten auffallen muss, ist eine be- 
deutende Zunahme der Bevölkemng bei einigen derselben von 
1820—1880, die nachher wieder sinkt. Da wir diese nicht auf 
Rechnung von Eisenbahnbauten schieben können, so fragt es sich, 
ob sich im gleichmächtigen Faktor der Städtebevölkerung früherer 
Zeit im Canalbau eine Quelle der Erklärung in diesem Staate 
findet oder nicht. In der That durchzieht diesen ein Caual, dessen 
Bedentong die Qrenzen New-Jersey*8 weit überschreitet. 

Der Delaware- und Raritan-Canal, 43 Meilen lang, 75 Fuss 
breit auf der Obertiäche, nnd 47 Fass auf dem Grunde, mit 
Schleusen für Schiffe von 228 Tonneu passirbar, wird vom 
Delaware -Flu SS versehen durch eine Speisung, die 22 Meilen 
oberhalb Trenton angelegt ist, steht in Verbindung mit der 
Delaware -Abtheilung der pennsylvanischen Canäle, und ist der 
Hauptcanal durch welchen New-Tork mit Philadelphia in Yer- « 
bindung steht. Ein grosser Theil der Fracht in regelmässigen 
Linien von Schranbendampfem, besorgt vor Allem den grossen 
Bedarf New-Yorks an Kohlen. Seine Anlage ging aber zugleich 
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TOD grösseren nationalen Gesichtspunkten ans; er steht mit don 
Ohesapeake-Delaware- und Dismal-Swamp-Canäleu in Verbindung 
und bildet mit diesen eine innere schiffbare Wasserstrasse, die 
im Long -Island- Sund beginnt und sich südlich auf dem Wege 
über die Städte New-York, Philadelplüa, Baltimore und Norfolk 
bis zum südlichen Theil von Nord -Carolina erstreckt. So war 
vor dem Bau der Eisenbahnen durch dieses Werk den Yer<'inisi;;ten 
Staaten der unscliiitzbare Yortheil gewiiiirt, im Fall eines Krieges 
mit dem Auslände, bei Biokaden seiner Secliüfen, eine ununter- 
brochene Communieation für die grössten Transporte zwischen 
den bedeutendsten Staaten der Ostküste unterhalten zu können. 

Ein zweiter Camil von mehr besonderer Bedeutung 'für New- 
Jersey ist der Morris- und Essex -Canal, der von Jersey -City 
in einer Kreisbahn bis Easton geht und von dort die Kohlen- 
transporte weiter führt, die dahiu durch den Leghig- Canal 
kommen. 

Die Zeit des Baues dieser Cauäle können wir in dieselbe 
Zeitperiode setzen, wie die des Erie- und Champlain-Cauals, in 
die Jahre vor und nach 1820. AVir sahen beim Erie- und beim 
Champlain-Canal, wie rasch und intensiv ihre Wirkung auf die 
Zunahme der Städtebevölkerung war; und so sehen wir im klei- 
neren Maassstabe auch hier wieder bei Newark, Jersey -City, 
Paterson, Camden untl New - Brunswick eine Steigerung der 
Volkszuuahme von 1820—1830 und bei Jersey -City von 1830 
bis 1840, auf welche bei allen ausser bei Jersey-City wieder ein 
Sinken folgt. Dies Yerhältniss spiegelt sieh für dies Jahrzehnt 
auch in der Gesammtbevölkerung und iu der der Lauddistrikte 
wieder, während die kleineren Städte nicht davon berührt werden, 
oder selbst entgegengesetzte Erscheinungen zeigen. Die allge- 
meinste Steigerung aber für alle Städtebevolkeruugen , mögen 
die Schwankungen ihrer vorhergegangenen Bewegung noch so 
verschieden gewesen seiu, tritt dann auf der Höhe der Eisen- 
bahnzeit von 1840—1850 ein, bei einigen von 1850 - 1860, und 
hält bei den meisten von 1850 — 1860 in hohen Frocentzahlen 
an. Wir sehen also selbst in diesem kleinen Staat^ eine schöne 
und klare Wirkung unseres Gesetzes, das auch hier nicht blos 
auf eine Diflerenz der Land- und Städtebevölkerung, sondern 
auch durch das Yolkswachsthum der Städte auf eine hohe Ver- 
mehrung der Gesammtbevölkerung hinwirkt. • 
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Die Länge der EUenbahneo war im Jabre 1850 205,93 Meilen 
(Kosten Doli. 9^,495), im Jahre 1860 659 Meilen (Kosten 
Doli. 26,997,0a3.) 

New-Jersey. 



Agrikultar. 





Land in 
Ackcrgfitera. 


Worth an 
Mattvieh. 


Bttttor. 






DolL 




Doli. 




B.-Pfd. 


B.-Pfd. 


1860 
1860 


120,237,511 
180,205,336 


10,697,291 
16,134,693 


9,487,210 
10,714,447 


865,756 


Jährt. 


WoU«. 


ScbUcbtvieb. 
Wcfth. 


Wachs und 
Hoalf; 


Weiten. 


Ro^ea. 




B.-PM. 




Doli 


B.-Pfd. 


Busbel. 


Bushel. 


1850 
1860 


375,39() 
349,250 


< 


2,638,552 
1,120,276 


156,694 
194,055 


1,601,19 
1,763,12 


0 1,255,578 
8 1,439,497 


Jdm. 


W&laolikoTO. 


Hafer. 


Omto. 


Bneliwf^M^ 




Bashel. 




Bushel. 




Boshel. 




1850 
1860 


8,759,704 
9,723,336 


1 


3,378,063 
4,539,132 


6,492 
24,915 


878,934 



Der dnrchschnittliche jährliche Handel in Jahrzehnten. 



Jahre. 


Werth der Auafuhr. 


Werth der 
£infabr. 


Cluirte Tonneosahi. 


Ein- 
hetmische. 


Fremd«. | OeiaBnte. 

f 


Ameri- 
kanische 


Fremde. 


Ges. 


1821—1830 
1831-1840 

1841—1850 
1851—1860 


Doli. 

29,082 
35,050 
13,061 
9.372 


Doli. 

1,054 
8,684 
1,357 


Doli. 

30,136 
43,734 
14,418 
9,372 


Doli. 

30,136 
43,734 
14,418 
9,372 


1,071 
1,516 
660 
1,312 


57 
1,038 
224 
1,684 


1,198 
2,554 

890 



Wenn unsere Annahme richtig ist, dass neue allgemeine 
Verkehrsinstrum^nte, wie Canäle und Eisenbahnen zunächst Er- 
höhung der Froduktiou, yor allem der städtischen; und erst in 
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xweiter Linie Steigerong des Handelsterkehrs bewirken, so eni- 
Bprieht diesem bier die Zunahme der Städtebevölkerang in der 
Ganalseit von 1820—1830*) nnd die Zunahme des gesammten 
Handels nnd der Schüffahrt im folgenden Jahrzehnt von 1831 
bis 1840. Da die grdsste Meilenzahl der Eisenbahnen erst von 
1860—1880 gebaut wurde, 147 Meilen mehr als Ton 1840—1860 
so müsste die erhöhte Produktion nnd Stüdteyermehrung sich 
von 1850 — 1860 und der gesteigerte Handel (abgesehen von den 
Folgen des Bürgerkrieges) von 1860—1870 zeigen. Das erstere 
trifft nach unseren Tabellen zu, fär das letztere haben wir keine 
Daten nnd könnten sie ja auch nur bis 1864 haben, wohl aber 
die negative Thatsache, dass trotz der hohen Meilenzahl neuer 
Eisenbahnen, der erhöhten Produktion und Bevölkerung der Städte 
die Ziffern für den Handel von 1850—1860 so gering ausfallen, 
abgesehen davon, dass die Gan&le, die, in ihrer ganzen Lfinge 
durch den Staat laufend, die Hanptverbindung von Philadelphia 
und New- York im Innern des Landes bildeten, für dessen Handel 
grössere Impulse erzeugen mussten, als die Eisenbahnlinien, die 
als blosse Dependenzen des New -Yorker^ und Pennsylvanier* 
Systems gegenüber den concurrirenden Linien in diesen Staaten, 
bei dem Mangel eigener guter Seehafen mehr dem Handel Jener 
grosFcn Staaten, als den eignen zu nützen fähig sind. 



New-Jersey. 
Agrikultur. Fortsetzung.**) 





TftbMk. 


Hopfen. 


FladiB. 


Bohnen nnd 
Erbsen. 




B.-Pf<l. 


B.-Pfd. 


B..Pfd. 


Bnshel. 


1850 


310 


2,133 


182,965 


14,174 






3,722 


48,651 


27,675 



*) Die Bevölkerung sämmflicher angeführter St&dte von New-Jersey 
ist 1810 : 22,765, 1820 : 28,659 und 1830 : 41,544. 

**) Die HandelBstatistik New-Jersey's gehört an's Ende der ganzen 
Abhandlang über dti Staat, ist durch Versehen beim Dru«^ swiBehen 
die AgriknltorgtatiBtik eingeschoben worden, was leider erst nach toU- 
«ndetem Druck bemerkt wurde. Ann. d. Yeif. 

9 
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Jkbrt. 


Irländische 
Kartoffelo. 


Süsse 
KAitoffeln. 






-1 i^' 

IB«fB. 

S,950 

Wim 


1850 
18G0 


Both«L 

3,207,236 
44.71>6d0 


BQih«L 

508,015 
1,064,882 


Gallon«!!. 

1,811 
21,088 


;^ 

43! 



Jakn. 


Kleeiaat. 


OltSSMt. 




Abon- 


-Syrnp. 




Biishel. 


BuKhcl. 


Bnshel. 


B.-Pfd. 


OalloBfa. 


1850 


28,280 


H3,051 


16,525 


2,197 




1860 


39,208 


85,410 


3,241 


3,455 





Die Ackerbaiistatistik dieses Staate?^ zeigt übereinstimmend 
mit der überwiegenden Städtehevölkcriing dieser Jahrzehnte die 
bedeutendste Zunahme, wie das grösste produktive Capital in 
der animalischen Produktion und dem, was derselben dient, 
Schiachtvieh, 2sutzvieh, Butter, Käse. Heu, Klee u. s. w., wäh- 
rend ausser Wälschkorn, das viell'ach auch zum Thierfutter dient, 
die Cerealien nur gering vertreten sind. Die Produktion von 
Wein ist auch hier in Zunahme begriffen, und wird namentlich 
▼00 deatficheu Colomsten mit Yortheil gepflegt. (Eggharbor.) 



Produkte allgemeiaer Industrie. 





Werth der 
Prodokt«. 


Mehluten. 




Kleldw. 


Baumwoll- 


1860 
1860 


ooh. 

' 39,711,206 
81,000^ 


Dell. 

4,066,761 
6,899,610 




Doli. 

2,484,694 
3,97^36 


DoU. 

1,289,648 
d»260,770 


Jalm 1 


Dampf- u. and. 
Maschinen. 


JnwaUergnt. 


OUMOilM!. 


Stiefel naü 
Schab«. - 


1850 
1860 


DoU. 

890,123 


DoU. 
2,269,844 


Doli. 

1,016,151 
2,20^ 


Doli. 
1,698,877 
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Jahr«. 


i S|ettv. 


Wollen» 
gfttfl«. 


Staagm- md 
•ndttrea BIm». 


Leder. 


■» ■• 

m 


4 • 
i 




►•. — 

i,eö2^id 


DolL 

1,020^941 
1,527,909 


DoU. 


DolL 

1,269,962 
1,297,637 



J«hr<'. 


Qamini-Elast.- 

G fiter. 


Biere. 


Seife und 

Lichtp. 




SpirituoseiL 






Doli. 


Doli. 


DolL 


D^ 




728,506 




444^ 








1,018^)0 


865^910 


595^075 


576,820 


490,842 



Jahr«. 






Dnirk- 

•-ii'^hr'n. 




Ackerbau- 

Werkzeuge. 




Id^ 5 

) 

239,474 


Don. 

384,807 
332,500 


DoU. 

36,142 
217,270 


DolL 

209,277 


DolL 

72,636 
198,200 



Wir sehen hier ausser dem bedeutenden Capital, das im 
Vergleich zum Werth der Ackerbauprodukte in der städtischen 
Produktion angelegt ist, fast in allen Artikeln (Möbeln allein ausge- 
nommen) eine bedeutende Zunahme dieser Art der Gütererzeugung 
im letzten Jahrzehnt und dies weit ausnahmsloser als in irgend 
einem der bisher betrachteten Staaten. Es steht dies gewiss in 
Zusammenhang mit der gegen das vorhergehende Jahrzehnt ver- 
doppelten Meilenzahl der Eisenbahnen und der in einigen Städten 
im letzten Jahrzehnt am höchsten steigenden und in andern in 
hohen Procenteu fortdauernden Zunabme der Bevölkerung. 



Pennsylvanien. 

Dieser 6taat umfasst ein Areal von 46,000 Qnadratmeilen 
oder 39,440,000 Acker, liegt zwischen den nördlidien Breiten- 
graden 890 43« _ 420 oQ' nnd den Längengraden 74» 40' - 80» 86', 
imd ist als einer der ersten dreizehn Staaten den 12. Deoemter 
1787 mit der politischen Hauptstadt Harrisbnrg in die ITnioik 
eingetreten. 

• 

9* 
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Der Staat Pennsylvauien, ein uictchüges Oblong, das aii die 
grossen Staaten des Nordens, Ostens und Westens stösst, ist 
zwischen diesen und Maryland und Yirginien im Süden wie ein 
Eckstein eingescho))en und verdient so mit Recht den Namen 
des „Key-stone-state". Im Osten an Xew-Jersey, im Nordosten 
und Norden mit seiner ganzen Länge an den Staat New -York 
und einem auslaufenden Sporen an den Eriesee, im Westen an 
Ohio und eine nördlich eingeschobene Landzunge Virginiens, 
im Süden an Yirginien, Maryland und Deluw urc grenzend, bildet 
er recht eigentlich das Herz der Union, die Grcnzvercinigung 
der Staaten aller Gattungen, der nördlichen Industrie- Staaten, 
der westlichen Aekerbau-Staaten, der südlichen Sclaven-Staaten 
von ehedeui. Peunsylvanien ist wesentlich ein Ackerbaustaat. 
Deutscher Fleiss und deutsche Cultnr hat ihm diesen Charakter 
schon frühzeitig aufgeprägt, den er heute noch trägt, wo Kohlen- 
und Eisenminen und Fabriken als die mächtigsten Interessen auf- 
treten. Wenn man von minder sorgfältig bebauten Staaten, wie 
von Maryland, Delaware u. a. in dasselbe eintritt, so erkennt man 
an der Cultur des Bodens, der sich viele Tausende von Meilen, 
wie ein ununterbrochener Garten, ausdehnt, sofort die Grenze des 
Landes, auch ohne sie liesrinnnt zu wissen. Nur in den zer- 
streuten Ansiedln Ilgen der Irländer, die unter gleichem Yerhält- 
nisse, wie die Deutschen, in's Land gekommen, gleiche Yortheile 
und Rechte und noch den Vorzug der englischen Sprache ge- 
niessend, arm und verkommen geblieben sind, zeigt sich unwider- 
ruflich die wirthschaftUche Superiorität der germanischen über 
der celtischen Race. 

Wenn wir in andern Staaten als Yorläufer der Eisenbahnen 
mit ähnlichen revolutionirenden Kräften die Canäle erwähnten, 
wenn diese dort erst gleiche Ziele verfolgten und später mit den 
Eisenbahnen in ein Concurrenz-V^erhältniss kamen, so treten sie 
hier für bestimmte liinien von vornherein in Cooperation und Con- 
tinoität mit den Eisenbahnen auf, und hatten zunächst den Zweck 
den Delaware mit dem Ohio zu verbinden, um den grossen Pro- 
duktenhandel des Westens nach Pennsylvanien zu leiten. Der 
Beginn der grossen Pennsylvania-Linie über Harrisburg nach 
Pittsburg fällt aber erst auf den 4. Juli 1826, deren Vollendung 
anf den März 1834; und zwar wurde diese Linie abwechselnd 
ans Ganälen und Eisenbahnen zusammengesetzt. Diese Zeit des 
Baa's ist wohl za bemerken; sie erkl&rt die eigenthümliche alter- 
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nirende Schwellung der Städte bovölkerung; denn diese Zeit fallt 
nach den Bauten des Brie- und Champlaiii- Canals und reicht 
tief bis in das Jahrzehnt 1830—1840. Hatten wir dort die Periode 
von 1820 — 1830 als Canalperiodc angenommen, und dem ent- 
sprechend in diesem Jahrzehnt eine Schwellung der Städtebe- 
völkernngen der Staaten von New -York und New -Jersey und 
selbst von dem participirenden Massachusetts beobachtet, so liegt 
hier die Canalzeit zwischen den beiden Jahrzelmten von 1820 
bis 1840, fällt gleich von vornherein mit der Eisenbahnzeit zu- 
sammen und geht in diese über. Dies erklärt hinreichend, dass 
bei den einen Städten diese Anschwellung' der Bevölkerung von 
1820-1830, bei den andern von 1830—1840 eintritt und dass 
von der bedingenden Ursache nicht mehr constatirt werden kann, 
ob sie im Bau der Canäle oder in dem der Eisenbahnen oder 
in beiden zu suchen sei. Dies wird um so einleuchtender, wenn 
wir den Charakter, die Entstehung und die Bedeutung der grossen 
Pen'nsylvanialinie näher besondern: Yen Philadelphia bis Colum- 
bia (82 Meilen) besteht sie aus Eisenbahn, von Columbia bis 
Holidaysburg am Susqoehannafluss aus Canal (172 Meilen „Ja- 
niata-Abtheilung des Pennsylvania-Canals'*) von Holidaysburg am 
Fnss des Alleghanygebirgs bis Johnston in einer Länge von 36 
Meilen die Berge übersteigend ans Eisenbahn („Portage -Eisen- 
bahn") und von Johnston bis Pittsburg wieder aus Canal (104 
Meilen „West-Abtheilung des Pennsylvaniea-Canals"). Die ganze 
Strecke beträgt 394 Meilen. Ein Seitenzweig des östlichen Theils 
des Canals führt nach Havre-de-Grace in die Chesapeak-Bay, und 
stellt so eine in der Flathzeit schiffbare Yerbindnng mit Balti- 
more in Maryland her. 

Ausser diesem letztgenannten Canal sind alle obigen Bauten 
Staatsunternehmungen und hatten dasselbe Ziel im Auge, das in 
Kew-Tork mit dem Bau des Erie-Canals erstrebt wurde, nämlich 
den grossen Handel des Westens herbeizuleiten. Dieses Zid 
wurde aber hier theils wegen mangelnder Handelsverbindungen 
im AVesten, theils wegen der kostspieligen, abwechselnd aus Canal 
und Eisenbahn bestehenden Verkehrsstrassc nur unvollkommen 
erreicht. Konnte diese Linie so weder als Ausfluss für den über- 
seeischen Handel der westlichen Produkte, noch als Einfuhr- 
strasse für die europäischen Märkte dienen, so hat sie doch im 
innem Handel besonders der Stadt Philadelphia mächtige Yor- 
theile gebracht. Ja, was die Rückfahr europäischen Imports be- 
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traf, so bot sie trots der höheren Transportkosten za bestimmteii 
Zeiten Yortheile, die sie befähigte, mit den New- Yorker CanSlen 
za concarriren. Denn hier begann beim Beginn der Saison das 
Geschäft einen vollen Monat früher als auf den New -Yorker 
Ganäien. Dies erklärt, bei der Abwesenheit eines bedeutenden 
auswärtigen Handels, das so grossartige Mäkler-Geschäft in Phila- 
delphia, dessen gütervertheilende Wirkung für die Union eben 
aus jenem auswärtigen Frühliugs-Geschäft und dem grossen hei- 
mischen Handel entsprungen ist, und die frühzeitige bedeutende 
Volksvermehrung dieser Stadt. 

Ausser diesen sind iioeh 17 Canäle gebaut, die alle Theile 
des Staates in versehicdetistou Richtungen durchsetzen und mit 
den Flüssen Delaware, Susquehanna, Ohio, Schuylkill, Mono- 
, gehela u. a. und dem Meere verbinden und eine Capitalaulage 
von 45 Millionen Dollars erfordert hatten. 

Mit dem Beginn der eiL^euLliehen Eiseubahnzeit wurden jene 
alten unvollkommenen, in Canälen und Eisenbahnen abwechselnden 
Strassen, deren Eisenbahnen oft in starkgeneigten Ebenen über 
die Berge liefen, durch vollkommenere Werke ersetzt. Hier 
müssen wir vor allem unser Augenmerk auf die grosse westliche 
Route richten, die bis in die Mitte von Missouri und au die 
nördlichen Bahnen anschliessend bis an die Grenze von Kansas 
reicht. So weit diese im Staat Penusylvanien liegt, beginnt sie 
mit zwei in westliclier Richtung laufenden Linien von P Iii la- 
de Iphia bis Harris bürg. Die eine geht über Lancaster, die 
andre über Reading. Die letztere ist eine Hauptbahn für den 
Kohlentransport von den Schuylkill-Minen nach Philadelphia, und 
gebietet manches Jahr über ein Geschäft von 2,0(X),000 Tonnen 
Kohlen. Von Harris bürg aus führt die grosse Westroute ubur 
Steigungen des Bodens von 95 Fuss die Meile und 2,200 Fuss 
über der Meeresfläche nach Pi t ts b u r g, der grossen Fabrikstadt 
und von hier über Rochester nach Steubenville (Ohio), wo 
sie an die ühiobahneu auschliesst und einen A'^erbindungszweig 
mit der Baltimore-Uhiobahn nach Bellaire bei Wheeling absenkt. 
Nördlich sind zahlreiche Verbindungen mit New -Jersey, New- 
York und dem Seegebiete, südlich mit Maryland, Delaware und 
Virginien. Die ersteren haben wir bei den Eisenbahnen dieser 
Staaten meist schon besprochen; zu erwähnen ist noch die Phila- 
delphia-Trenton-Bahn, die mit der Amboy-Camdenbahn 
parallel, aber ganz innerhalb des Staates Pennsylvania verläuft^ 
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und, wie diese, Philadelphia mit New-York direkt verbindet. Unter 
den südlichen ist die Hauptbahn die von Philadelphia nach 
Baltimore. Mit einem Kostenaufwande von Doli. 6,000,000, 
98 Meilen weit über den Gunpowder und mehrere Creeks durch 
Penn.sylvanien, Delaware und Maryland geführt, ein Werk mit kost- 
spieligen Wasserbauten, das sich ebendeshalb trotz des enormen 
Passagierverkehrs im Anfang wenig rentirte, aber von Jahr zu 
Jahr produktiver wird, ist diese Bahn die eigentliche Fortsetzung 
der nördlichen Küstenlinie, welche die kürzeste au der Chesapeak- 
bay entlang laufende Verbindung Philadelphias mit Baltimore 
herstellt. Weitere Verbindungen mit Maryland sind zwei von 
Harrisburg, die eine nach Baltimore, die andre nach Hagerstown 
führende Bahnen. 

Sehen wir von diesen östlichen, an der Küste gelegenen 
Bahnen ab und überblicken wir das innere Eisenbahnsystem des 
Staates Pennsylvanien, so zeigt sich hier, sehr verschieden vom 
Staate Xew-York, aber in Harmonie mit der verschiednen Ent- 
wicklung beider Staaten, eine ganz andre Lineatur und Concen- 
trirung. Wie dort die Weltstadt New-York dem Staate ihren 
Charakter aufgeprägt und ihn frülizeitig zum Industriestaat er- 
hoben hat, so hat sich aucli, wie wir sahen, sein Eiseubahnsystcm 
fächerartig entwickelt und in der Stadt New-York couceutrirt. 
Hier dagegen treffen wir einen massenhaften, quadratisch, oder 
vielmehr oblong arrondirten Ackerbaustaat, unabhängig und in 
sich selbst ruhend, reiche natürliche Schätze in seinem frucht- 
baren Boden, in seinen metallreichen Hcüien bergend, der den 
eignen Bedarf und noch Ueberfluss au Kohlen, Eisen, Xii^h und 
Getreide, den Eleinenten industrielleer Blüthe, selbst erzeugt und 
dazu noch als geistiges Element, den deutschen Ursprung an- 
deutend, den Weinbau fügt. So ist es hier nicht Eine Stadt am 
Strande, sondern mehrere Centraipunkte im Innern, die für die 
Verkehrsbewegung derEisenbahnen als Angelpunkte gelten können, 
und um welche sich stern- oder radienförmig zahlreiche Zweige 
krystallisiren und vereinigen. Wir nennen hauptsächlich P h i 1 a - 
delphia, Harrisburg, Pittsburg, alle aufgereiht an der 
Centrallinie der grossen Westroute, die durch Gebiete des frucht- 
barsten Landes und reiche Kohlen- und Eisendistrikte führt, und 
hauptsächlich von jenen Punkten aas Zweige nach den südlichen 
(Reading) und nördlichen Eohlendistrikten (Lackwanna- und 
Western-Bahn) und all den umliegenden Staaten aassendet. Die 
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Verbindungen mit den Staaten New- York, New- Jersey, Delaware 
und Maryland haben wir schon besprochen. Im Nordwesten 
Fennsylvaniens haben wir noch die Northeast- und Franklin-Bahn 
zu erwähnen, die von Erie am Eriesee zur Ohio-Staatslinie führen 
und früher die ersten und einzigen Ycrbindungslinien der öst- 
lichen Staaten mit dem Mississippithale waren, ehe die Baltimore- 
Ohiobahn gebaut war. Von Querverbindungen der Pennsylvania- 
Westbahn mit dieser Baltimore-Ohio-Bahu ist die von Steuben- 
ville nach Bellairc bei Wheeling zu nennen; eine zweite, die 
Hempficldbahn von Grecn.sburg nach Wheeliug, ist projektirt und 
von letzterer Stadt bis Washington (Pcnnsylvanien) vollendet. 
Von Wichtigkeit ist auch noch die Alleghanyvalley-Bahn, die 
Pittsburg mit dem Erie- und Ontario-See nnd dem Hudson ver- 
bindet und durch reiche Ackerbaugebiete, Kohlen- und Kiseu- 
Distrikte führt. 

Gehen wir nun daran und betrachten unter den Gesichts- 
punkten, welche die oben skizzirte Entwicklung der grossen Yer- 
kehrsinstrumente dieses Staates bieten, die Statistik seiner Be- 
völkerung. Die Gesammtbevölkerung, welche, wie in allen öst- 
lichen Staaten nach dem Revolutionskriege von 1790—1800 rasch 
zunimmt, zeigt eine allmähliche geringe Abnahme des Wachs- 
thums, die aber auf der Höhe der Eisenbahnzeit wieder steigt, 
und auch von 1850—1860 niciit unter die Normalzunahme von 
26 pCt. sinkt. Wie wir sehen, kommt diese geringere Zunahme 
im Lanf der Jahrzehnte hauptsächlich auf Rechnung der Land- 
distrikte, die durch Auswanderung nach den Städten, nach dem 
Westen nnd besonders nach Westvirginien, das als pennsylva- 
nische Colonie angesehen werden muss, viel gelitten haben. Im 
Ganzen ist aber die Bewegung der Gesammtbevölkerung, wie der 
Landdistrikte eine ruhige, wenig grossen Wechseln unterworfene 
nnd stimmt so wohl zu einem grossen reichen, in seinen pro- 
duktiven Kräften noch lange nicht erschöpften Agricultiirstaate. 

Die Procente des Städte wachsthums setzen in den ersten 
Jahrzehnten auch meist mit grossen Zififern ein, zeigen hierauf 
eine Tendenz zur Abnahme und dann die beiden Schwellungen 
in der Ganalzeit von 1820 — 1830 nnd in der Eisenbahnzeit von 
1840 — 1860. Die erstere tritt aber hier nicht so deutlich hervor; 
sie zeigt sich nur bei Philadelphia, Pittsburg, Recuiing, Harris- 
burg, Brie, Saston, Carlisle ; es tritt bei Lancaster und York so- 
gar eine Terminderte Zunahme ein; bei Alieghany, Readingi 
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Pottsville, Eric, Carbondale, Chambersburg und Columbia zeigt 
sich die Schwellung der Zunahme im nächsten Jahrzehnt, theiis 
mit hohen Ziffern gleich beginnend, theiis von geringeren an- 
steigend, theiis, wie auch bei Pittsburg und Harrisburg, aus 
dem vorhergehenden Jahrzehnt sich fortsetzend. Auf der Höhe 
der Eisenbahnzeit von 1840—1850 zeigt sich die höhere procen- 
tische Zunahme in geringem Grade bei der Gesammtbevölkerun^ 
und den Landdistrikten, in hohem Maasse fast bei allen Städten. 
Ausgenommen sind AUeg-liany, Harrisburg, Pottsville, Erie, Car- 
lisle und Chambersburg. Sehen wir uns diese Ausnahmen aber 
näher an, so sind bei Städten, die kurz vorher wie Alleghany 
um 260 pCt., wie Harrisburg um 44 pCt., wie Erie um 109 pOt. 
und 156 pCt., wie Potttsville um 77 pCt zugenommen haben, pro- 
centische Zunahmen der Bevölkerung, wie 110 pCt., 31 pCt. 71 pCt. 
nnd 72 pCt. immer noch so aussergewöhnliche Zififern des Wachs- 
thums, dass auch sie Wirkungen neuer Faktoren, wie hier 
der Eisenbahnen, zugeschrieben werden müssen, wenn aie aaeh 
im Vergleich mit dem vorhergehenden Jahrzehnt als geringere 
Zunahme erscheinen. Dazu kommt noch, dass die meisten der- 
selben, wie Harrisburg, Erie, Carlisle und Chambersburg yon 
18Ö0— 1860 wieder bedeutend zunehmen. Es ist also ein ähn* 
UfilieB Yerhältniss, wie bei der Canaizeit, dass sich die Schwellung 
Bwar in dem Jahrsehnt, das wir gewöhnlich als die Höhezeit ge- 
funden haben, vorherrschend zeig^, sich aber auch auf das folgende 
Jahrzehnt fortsetzt Ja, es können die hohen Ziffern in der Periode 
Ton 1830—1840, wo sonst gewöhnlich eine Tendenz zum Sinken 
bemerklich wird, gerade in diesem Staate als Diagonale zweier 
&äfte, der Canäle und der Eisenbahnen, betrachtet werden, die 
beide, wie wir in der Geschichte ihrer Entstehung in Fennsyl- 
vaoien gezeigt haben, hier in der Zeit wie im Raum mehr zu- 
Bünmenwirken, als irgend wo anders. In der That sehen wir 
hier die Wirkungen der Canäle nnd der Eisenbahnen auf das 
Gesets der Bevölkerung sich theiis verschlingen, theiis in gleichen 
Strömungen anschwelleu, deutlich aber beginnen von 1820 an 
nach vorangegangener sinkender Tendenz der Bevölkerung. Dies 
Verhältniss entspricht dem gleichzeitigen in einer Continuität ab- 
wechselnden Bau der Canäle und Eisenbahnen, der Zeit ihres 
Entstehens von 1825 — 1835 und dem nachfolgenden Bau der 
PiiTat*Bahnen, die 1850 schon eine bedeutende Meilenzahl auf- 
weisen , sieh bis 1860 aber nm das Dreifache veimehrt haben. 
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Die Länge der Eisenbahnen im Betrieb war 1850 823.34 
Meilen (Kosten Doli. 41,683,056) und 1860 2,552.49 Meilen (Kosten 
Doli. 143,471,710). 

Gegen revolutionirende Wirkungen der Eisenbahnzeit auf 
kleinere Städte in der Richtung der Abnahme zeigt sich dieser 
conservative, in sicherer Erwerbsbewegung fortschreitende Staat 
wenig empfindlich. Fälle, wie Pittsburg, Reading, Carlisle, Cham- 
bersburg, wo in der Eisenbahnzeit so geringe procentische Zu- 
nahmen auftreten, wie 5 pCt., 9 pCt,, 2 pCt. werden durch vor- 
gehende und nachfolgende bedeutende procentische Zunahmen 
eben derselben Städte wieder ausgeglichen. Die Zeit von 1850 bis 
1860 dagegen zeigt, wie meist überall, eine vorherrschende Ab- 
nahme des Wachsthums gegen das vorhergehende Jahrzehnt. 

Im Ganzen zeigt die Bevölkerungsstatistik dieses Staates, 
dass in der Eisenbahnzeit auch die Landbevölkerung höher ge- 
stiegen ist. Es wird dies in einem grossen Ackerbau-Staat be- 
greiflich, wenn wir uns der Transportkostenberechnung, die An- 
drews für Getreide giebt, erinnern. Vorherrschend und in den 
bedeutendsten Proceuten trifft aber auch hier die Steigerung die 
Städte, die in der Canalzeit und der Eisenbahnzeit, also von 
1820 an, anschwellen; und zwar aus den oben angeführten Grün- 
den in grösserer Coutinuität im Ganzen, in grösserer Abwechslung 
im Einzelnen. Es ist die Wirkung unseres Gesetzes in 
diesem Staate in mächtigen Anschwellungen der 
Städtebevölkerungen ersichtlich und dies ist hier 
um so wichtiger, da Ackerbaustaaten mit so grossem 
fruchtbaren Areal und einer für Ackerbau durch Ab- 
stammung und Neigung so vorbestimmten Bevöl- 
kerung schwerer durch neue grosse Verkehrsmittel 
beeiuflusst und in die Bahn industrieller Staaten ge- 
trieben werden. Wir werden im Folgenden sehen, dass diese 
enorme Zunahme der Städte ihre nähere Entstehung der bedeu- 
tenden städtischen Produktion und der durch den Minenreichthoin 
erleichterten und genährten grossen JTabrikation hat. 
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PennByWanien. 
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Handel. 

Jährlicher Dorchschnittswerth des Handels in Jahrzehnten. 





Werth der Ausfuhr. 


Werth der 
Einfuhr. 


CUrirte ToonensahL 






QoMannte 


Ameri- 
kanisch. 


Fremde 
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1821—1830 
1831-1840 
1841-1850 
1861—1860 


Don. 

3,187,378 
3,028,207 
4,291,520 
6,325,334 


DoIL 

4,515,862 
1,396,555 
434,535 
229,499 


Don. 

7,703,240 
4,424,762 
4,726,055 
6,554,833 


DoU. 

11,708,859 
11,574,721 
8,830,583 
16,095,045 


69,086 
57,129 
75,257 
106,836 


4,662 
13,699 
17,095 
38,844 


73,748 
70,828 
92,352 
145,680 



IMese Statistik der Indastrie nnd des Handels Pennsylva- 
niens ist eine schöne ülnstnitioii des ganzen wiräisehafUichen 
Charakters dieses Staates, wie er sich in seiner EntwicUnngsge* 
sehiehte, seinen Verkehrswegen nnd seiner Bevölkemngsbewe- 
gnng erwiesen hat. Es liegt etwas Kemgesandes in dieser massen- 
haften Enengnng des Rohmaterials für die eigne massenhafte 
Pabiikprodnktion, eine TJnabhSngigkeit der letzteren von fremdem 
Rohmaterial, die sich natorwttchsig entwickelt hat nnd nicht 
kinstlich dnrehBelastong der Gonsnmenten geschaffen wird. Trotz- 
dem können dieser Yerlocknng monopolisirCiBn Gewinns, die 
grossen Industriellen PennsyWaniens leider nicht widerstehen. Die 
Ackerbanprodnktion nnd die städtische Industrie stehen hier in 
gleich hoher Blütiie, die Produktion ron Gerealien in gleich 
tippiger Fmchtbarkeit mit der animalischen Produktion; nnd es 
ist daher b^eiflich, dass mit Ausnahme der Periode von 1860 
Ms 1860 aile Jahnehnte eine procentische Znnahme der Land- 
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bevölkerang aufweisen, welche die höchste noraale Zunahme 
▼on 25 pCt. übersteigt. Der reichen Produktion von Natz- and 
Schlachtvieh in Ziffern über 41 , 69, 8 and 13 Millionen Dollan 
an Werth entspricht die Produktion von Wolle, Wollengütern, 
Leder und Schuhwerk in Werthziflfem von über 4, 5 und 12, 
von über 6, 12, 5 and 8 Millionen Dollars. Ein ähnliches Yer- 
lUUtniss besteht zwischen der Eigenproduktion und Eisenfabrika- 
tion. Die Kohlenproduktion dagegen reicht weit über den eignen 
Bedarf und versorgt die umliegenden Staaten. Die Baumwoll- 
fobrikation, die ihr Material vom Süden bezieht, ist in bedeutender 
Zunahme erifiiffen. Ausserdem sind neue Zweige der Produktion 
im Aufkommen ersichtlich, Sorghum, Seide, Taback Hopfen, 
Hanf, unter den Metallen Zink, Nickel, Kupfer. Die Produktion 
von Petroleum , die neue ungeheure Quelle des Reichthums für 
diesen Staat fehlt hier, da sie fast ganz in das laufende Jahr- 
zehnt von 1860—1870 fällt. Die hohen Ziffern für Ahornzncker 
zeigen an, dass aach hier, wie im Staate New-Tork in den wes^ 
liehen Bezirken noch grosse Wälder und nnbebante Strecken 
H^en. Obwohl hier zwischen der Produktion der Cerealien und 
der für städtische Indnstrie so wichtigen animalischen Produktion 
kein so grosser Unterschied za Gunsten der letzteren existirty 
wie in andern Staaten , so ist diese ' im Ganzen doch so 
bedeutend und durch Thierfutter, wie Wälschkom, Hafer, 
Klee von über 19, 28,- 21 und 27 Millionen Bushel unterstützt» 
dass sie im Vergleich mit der ausserordentlichen und massen- 
haften Entwicklung der städtiBchen Indnstrie geaetiflche Elemente 
für die Thatsache giebt, dass auch dieser Ackerbaustaat durch 
Oanftle und Bisenbahhen zum Industriestaat weiter ausgebildet 
wurde, und dass sich auch an ihm in den hohen Zilfem des 
Stfidtewachsthums in der Canal- nnd Eisenbahnzeit unser Gesetz 
olfenbaren musste. In Handel und SchüCfahrt sehen wir in der 
Oanalzeit von 1820—1830 hohe Ziffern der Güterbewegnng. Von 
18d0— 1840 findet eine geringe Abnahme statt In der Eisen- 
bahnzeit aber Ton 1840—1860 tritt wieder Steigerung in allen 
Zweigen ein, die 1860 theilweise sogar die Ziffern von 1830 
übertrifft. Die Ausftihr heimischer Gttter, wie die heimische Schiff- 
fahrt sind hier offenbar im Yorthefl gegen fremde Gttter nnd 
fremde Flaggen, und gerade in der Eisenbahnzeit in bedeutender 
Entwicklung begriffen. 
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Das grosse TeiTain dieses Staates ist in seinem Innern durch 
aus noch nicht so reich von Eisenbahnen durchsetzt, wie andere 
nördliche Staaten, und wie die Gegend um die Centren von Phila- 
delphia und Harrisl)urg herum. Dieser Staat ist immer noch 
ein Tollsaftiger werdender Korper, wo eine Fülle produktiver 
Kräfte noch der Erweckung burrcn, die in Staaten wie in Massa- 
chusetts schon in voller Wirkung und Ausbildung begriffen sind. 



Delaware. 

Der Staat Delaware umfosst ein Areal von 2,190 Qvadrat- 
meilen oder 1,306,800 Acker, liegt zwischen den nördlichen 
Breitengraden 38<* 28' — 47' and den Längengraden 74fi 66' 
bis 75® 46' und ist als einer der ursprünglichen dreisehn Staaten, 
den 7. Decemher 1787 mit der politischen Hauptstadt DoTer in 
die Union eingetreten. 
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Der kleine Staat Belavare, ein Sclavenstaat, bildet einen 
schmalen Kttstenstriclij öBtiich vom Meere, der Delaware -Baj, 
nördlich yon Pennsylvanien, westlich nnd südlich von Maiyland 
begrenzt. Er ist, geographisch betrachtet, ein blosses Enclave 
Maiylands, gleich dem Bistrikt Columbia, nnd mit Maryland zu- 
gleich eine Dependenz Ton Pennsylvanien. 

Betrac^iten wir die tiefen Einschnitte des atlantischen Oceans, 
die Delaware-Bay nnd die Ghesapeak-Bay, so liegt zwischen den- 
selben eine langgestreckte Halbinsel, die ans drei Staaten ge- 
bildet wird. Oestlich liegt der Staat Delaware In seiner ganzen 
Ausdehnung, in der Mitte und westlich ein Theü Ton Maryland 
nnd auf der südlichen Spitze ein Theil von Yirginien. Hätten 
hier Gemeinwesen bestanden, wie in den nördlichen Staaten, 
deren Gtttererzeugung auf freier Arbeit basirt ist, so konnte 
kein Stück Landes der Union günstigere geographische Be- 
dingungen bieten für einen ausgedehnten Seehandel, Bhederei 
und Fischfang, wie diese vom Meer umgebene und trotzdem 
mitten zwischen grossen Staaten gelegene Halbinsel. Aber die 
Produktionsweise der Sdaverei, die während der Zeitrechnung 
unserer Statistik, in den drei diese Halbinsel . constitnirenden 
Saaten geherrscht hat, musste in dem Staate Delaware doppelt 
verderblich wirken, da der schmale Strich angeschwemmten Landes 
nicht einmal Raum und fruchtbaren Boden genug für den grossen 
Ackerbau, für massenhafte Erzeugung von Cultur- oder Handels- 
pflanzen, den einziehen vortheilhaften Produkten von Sclavenarbeit 
bietiii konnte und in Erzeugung andrer Güter die Concurrenz 
der freien Arbeit in den benachbarten nördlichen Staaten zu 
mächtig war. In der That wäre in Delaware, auch ohne die ge- 
waltsame Beseitigung durch den Bürgerkrieg die Sclaverei vor der 
erobernden Kraft der freien Arbeit gewichen und ausgestorben. 
Denn im Jahre 1790 betrug die Sclavenbevölkerung 8,887 Köpfe, 
also 15,01 pCt. der Gesainmtlievölkerung von 59,096, im Jahre 
1860 nur 1,798, also 1,60 pCt. der Bevölkerung von 112,216 
Einwohnern. Es ist aber ein wirthschaftliches Moment gerade 
gleich hier hervorzuheben, was diesen Vortheil der uatürlichen 
Umwandlung der Sclavenarbeit in freie Arbeit zu keinem Aus- 
trag für die Zunahme der Zahl und des Capitals der Bevölke- 
rung kommen lässt, dies nämlich, dass in den Sclavenstaaten 
die freie Arbeit, oder vielmehr die Arbeit überhaupt ver- 
achtet ist. Es wird also nicht nur keine Einwauderoug freier 

10* 



Digitized by Google 



148 



Arbeiter dahin stattünden, und so kein Capital von Arbeitskraft 
für städtische Produktion entstehen; es werden im Gegenthei^ 
die freien Arbeiter nach den freien Staaten auswandern, wo die 
Arbeit und mit ihr der Mann geachtet ist, und dies um so mehr 
bei einer Nation germanischen Ursprungs, die ein empfindliches 
Reehtsgcfühl für Freiheit und Gleichheit vor dem Gesetz mit der 
Muttermilch eingesogen hat, und im Geiste dieser menschliehen 
Gnindrechte grossgewachsen ist. So dürfen wir uns nicht wundem, 
dasB in den fünf ersten Dezennien nnsrer Zeitrechnung die Yolks- 
znnahme in Delaware eine äusserst geringe, einer Abnahme fast 
gleicbgeltende war, und zwischen 8,76 pCt., 13,07 pCt., 0,10 pCt. 
bfiO pCt und l,7ö pCt. geschwankt , ja dass die Landbevölke- 
rong sogar abgenommen hat. 

Um so wichtiger für unsere Frage ist es, selbst auf 

diesem verlorenen Posten amerikanischen Yolkshaushaltes durch 
den Bau von Eisenbahnen die gesammte Bevölkerung, die der 
Landdistrikte und vor allem die der Städte bedeutend vermehrt 
worden ist. Diese Erscheinung beginnt bei Wilmington und New- 
Castle', wahrscheinlich in Folge des Canalbaues, schon im Jahre 
1830 und kommt im Vergleich znm vorhergehenden sinkenden 
Zustande des Staates einer wahren Wiedergeburt gleich, die in 
einem Kayon von 12 pOt. bis 66 pCt. Yolkszunahme ersichtlich 
Ist. — 

Der Canal, dessen Bau wir meinen, ist der Chesapeake- und 
Deiaware-Oanal, der die gleichnamigen Baien verbindet und theils 
in Delaware, theils in Maryland Hegt. Dies Werk, schon Yor 
der Eisenbahnzeit vollendet, ist 12,63 Meilen lang, 66 Fuss breit, 
10 Fuss tief, hat drei Schleusen von 220 zu 24 Fuss, die einem ge- 
eammten Fallen und Steigen von 32 Fuss gerecht werden und 
kostete Doli. 3,647,661, woron eine bedeutende Summe tou der 
Gentralregiemng durch Landschenkungen gedeckt wurde. 

Für den Staat Delaware hat dieser Canal eine Shnliche Be* 
deutung afs Verkehrsstrasse des inneren Handels, wie der Rari- 
tancanal für New-Jersey; Fuhren massiger O-üter, vor allen die 
Gumberland -Kohlen gelangen auf ihm von der Chesapeake -Bay 
nach Philadelphia, New-York und anderen dstUchen M&rkten; 
für das ganze Land bildet er einen Zweig des oben erwähnten, 
Ton der KüstenschifffMirt unabhängigen Systems innerer, alle Staa- 
ten diesseits* der Felsengebirge Terbindenden Sehifffahrt. 

Ton Eisenbahnen sind drei Linien zu nennen: 1) die kune 
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Linie von Neweastle nach Frenchtowni welche gleich jenem 
Caaal die Delaware- und Ghesapeake-Baj Terbindet. Ehedem 
war dies ein wichtiger Zweig für die Eisenbahnroäte Ton Osten 
nach Westen, ist aber jetst, wo die 'Philadelphia -Wümington- 
Baltimore -Linie diesen Zweck besser erfüllt von rein örtlicher 
Bedeutung. 2) Die letztgenannte Philadelphia- Wilmington-Balti- 
more- Linie, die wir oben beschrieben, nnd die znm Theil in 
Delaware liegt, 3) die Delaware -Jnnetion-Delmar-Linie, welche 
den Staat in seiner ganzen Länge bis zur südlichen maiylän- 
dischen Grenze (Delmar) durchschneidet nnd nnr einen kleinen 
Zweig 7on Harrington nach Milford aussendet. 

Die Länge der Eisenbahnen im Jahre 1850 in Betrieb 
betrug 39,19 Heilen (Kosten Doli. 2,281;690), die im Jahre 1860 
in Betrieb 186,69 Meilen (Kosten Doli. 4,351,789). 

Bei der geringen Meilenzahl, die im Jahre 1850 in Betrieb 
war, können wir für diesen Staat die Eisenbahnzeit nicht yon 
friiher datireu, als von 1840; nnd Ton da ab bis 1860 zeigt sich 
such das auffallende Steigen der Beyölkemng eines vordem 
sinkenden Gemeinwesens. 



Ackerbanprodoktion yon Delaware. 





Land ia A 
Acker. 


ckergütern. 
W«rüi. 


Werth an Nutz- 
Vieb. 






1850 
1860 


956,144 
1,004,295 


DoU. 

18,880,031 
81,426^7 


DoU. 

1,849,281 
8,144,706 


R-Pfd. 

1,055,308 
1,430,502 


3,187 
6,579 





Wollo. 


Schlachtvieh. 
Werttu 


Wachs und 

dOBig. 


Weizen. 


Koggen. 






DoU. 


BwPfa. 


BmlioL 


Buhd. 


1860 
1860 


57,768 
50,201 


878,665 
578,015 


41,248 
68,^ 


482,511 
912,941 


8^ 
27,209 




Walecbkom. 


Hafer. 


Gerste. 


Buchweisen. 


Taback. 




Boshd. 


BmlieL 


BuheL 


Bwh«L 


B.-Pfd. 


gteöO 


3,145,542 
3,892,387 


604,518 
1,046,910 


56 
8,646 


8,615 
16^855 


9,699 
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Hopfen. 


Flachs. 


Erbsen a. 
Boluen. 


Irl&ndlsche 
SaztoffBla. 


B&U» 




B.-Pfd. 


B..Pfd. 




BailMl. 


BulioL 


1860 


818 


11474 


4,190 


240,642 


66^448 


18G0 


414 


8^112 


7,488 


377,981 


148,218 





Wein. 


Heo. 


Kleesaat. 


Grassaat 


Flachssaat 


Obst» ii.6ar> 

tcnfrüchte. 




QalloMii. 


Toiui«ii. 


Buhd. 


Baikd. 


Bwhtf. 


DoD. 


1860 


146 


80469 


2,525 


1,403 


904 


59,288 


1860 


688 


86,978 


3^ 


1465 


2,126 


16^022 



Produkte allgemeiner Industrie von Delaware. 





Worth der Pro- 
dukte. 


MeUtttM. 


Baumwoll.- 
gut 


QutdMi. ' 




1850 
1860 


Doli. 

4,649,296 
9,920,000 


Doli. 
1,214,018 
1,844,919 


Doli. 

558,439 
919,103 


Doli, 

156,462 
640,000^ 


Doli. 

301,044 





Bretter. 


Schuh und 
BtiefeL 


Kleider. 


WoUen- 
gat 


Druck- 
»oohen. 


AckerlNMl^ 


1850 
1860 


DolL 

236,868 
261,172 


Doa 

157,254 
226,470 


DolL 

83,602 
179,840 


DolL 

249,510 
156,685 


DolL - 

mm 


15,175 





Licht und 
Solfo. 


belli. 


Leder. 1 


Gas. 


Nah- 
m— chinoa. 


«Hit». 


1860 
1860 


DolL 
48,000 

61,600 


DolL 

42,905 
50,052 


Doli. 

218,742 
87,240 


DolL 

88,175 


DolL 

15^000 . 


DolLJ 



Jäbrlieher DnrchscbmttBwerth des Handels toh Delaware. 



Vtilodoa TOn 
tO jTohna. 


Werth dor Exporte. 


Werth der 
Impozto. 


ClarlrtO Tonnensahl 




Fraad«^ 


Ueho. 


Ameri- 
kanttohOb 


Fromdo 


li^ 


1821-1830 
1831-1840 
1841—1860 
1861—1860 


DolL 

45,312 
43,528 
95,710 
68417 


DolL 
8,882 

317 


DolL 

49,194 

43,528 
96.027 
58,117 


Doli. 

47,188 
42,696 
4,771 
1,712 


1,134 
168 
2,610 , 
1,597 i 


42 
130 
1439 
71 


1,176 

298 
3,749 
1,668 
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Betrachten wir die Gesammtproduktion dieses Staates, so 
fällt die Ackerbauproduktion sehr p^ering aus; in der Eisenbalm- 
zeit jedoch, entsprechend der vermehrten Landbevölkerung,' ist 
eine Zunahme von allen Produkten ausser Wolle, Flachs und 
Grassaat ersichtlich. Der Beginn der Tabackproduktion im letzten 
Jahrzehnt kann für die Zukunft versprechend werden. Boden 
und Klima ist ähnlich dem Marylands, wo sie sich so gewinn- 
reich erwiesen ; auch gedeiht sie bei freier Arbeit so gut und besser, 
als bei Sclavenarbeit. Auch hier sehen wir die animalische Pro- 
duktion in der Eisenbahnzeit in bedeutender Znn ahme im Werthe 
von Doli. 1,849,281 bis Doli. 3,144,706 in einem Jahrzehnt. Die 
Abnahme der WoUeugüter scheint der Abnahme der Wolle -Er- 
zeugung za entsprechen; die des Leders bei zanehmender Piro- 
duktion von Vieh möchte der starken Concurrenz der nahen 
nördlichen Staaten zuzuschreiben sein. Auch die Hände Is- 
statistik zeigt uns in den Jahrzehnten von 1820—1840 eine 
Abnahme im Export, Import und der Rhederei, welche von 
1840—1850 einer Zunahme des Exports und der Rhederei weicht, 
während der Import noch geringer wird. Von 1850 — 1860 ist 
wieder ein Sinken in Handel und Schiflffahrt bemerkbar, aber 
nicht bis zu den niedrigen Zahlen der früheren Zeit. Bei der in 
derEifienbahnzelt vermehrten Bevölkerung und erhöhten Prodaktion 
können wir annehmen, dass diese letztere geringeren Import nötiiig 
gemacht und selbst höheren Export ergeben habe, besonders da 
«asBchliesBlieh der Export heimischer Produkte vermehrt ist. 

Im Allgemeinen zeigt sich in der Eisenbalmaeift.die höhere 
Zunahme der Städtebevölkerung und der städtischen Produktion 
BD Torherrsohend , dass zu erwarten steht, es werde mit der 
Aufhebung der SclaTcrei dieser Staat ein ausgesprochener In- 
dustrie« und Handels-Staat werden, und bei seiner günstigen Lage 
noch rascher emporbltthen. 

MAryland. 

Maryland ein kleiner Staat yon 11^24 Quadratmeilen oder 
7,119,860 Ackern-, Uegt in nördl. Breite 38<» 00' — 89<> 48' und 
Länge 04' — 79o 88'. Eintritt in die Union als ursprangUcher 
Staat 28. April 1788. .Politische Hauptstadt Anapolis. Bs grenzt 
nördlich an PennsylTanien, westlich und südlich an Yirg^en 
und das Meer, östlich an Delaware. In der Mitte durchschnitten 
7on der tiefei^ibuchtenden Chesapeake-Bay, die in vielen Bin- 



Digitized by Google 



152 



sohnitten sein und Vlrginiens Ufer bespült, birtet dieser Staat 

ganz das Bild eines bald sclunal« reu , 1)a1rl breitereu Küsten- 

BanineB yon nnvergleichlicher landschiiltlicher Schönheit^ die einen 

deutschen Dichter zu den Worten begeisterte: 

Sei mir cegrOsset, Baltimores schöner Strand, 
Der du das Meer mit deinen grünen Armen 
Wie eine holde Braut umf&ngst. 

Aber aucli in volk>!wirth.schaftliclier BezieiiiiiiLr ist das Meer 
die Braut dieser Stuaten, um die aber zugleich viei- Staaten 
werben, die au die Cliesajteak-Bay grenzeu. Mau könnte Mary- 
land ebensogut als natürliche Dependenz Pennsylvanious, wie Yir- 
giniens gelten lassen, wie ja in der That die Peimsylvanier in deu 
südlichen Counties Baltimore schlechtweg »the city ncuueu, als 
ob es ihre Hauptstadt wäre. Thatsächlich waren aber die grossen 
Interessen dieser drei Staaten in solchen Gruppen verschlungen, 
dass die nördlichen Counties sich der mehr freien Ackerbau- 
weise Süd-Pennsylvaniens anschlössen, l'ür das Baltimore faktisch 
der Hauptmarkt ist, dass die südlichen Counties mit ihren Taback- 
plantagen und ihrer vordem vorheiTschenden Sclavenarbeit mehr 
zu dem gleichfalls tabackbauenden Virginien gehörten, und dass 
endlich Westvirginien, eine pennsylvanische Colonie, die freie 
Ackerbauweise. Cultur und Gesittung ihrer Väter im grossen 
Sclavenstaate zur Geltung brachte. Aber Maryland war doch 
immer der grosse Mittelpunkt für alle diese Interessen, da ihnen 
die Chesapeake-Bay eine herrliche, tief ins Land eindringende 
Wasserstrasse, das vortheilhafteste Aus- und Eingangs-Thor für 
den Welthandel bot. Diese Lage, eine Khederei, welche die 
berühmten schnellsegelndcu Klipperschiffc baute, ein Handels- 
emporinm, wie Baltimore in der Mitte, hätte Maryland and näher 
Baltimore zu einer Handelsgrösse gedeihen lassen müssen , die 
nur an New-York ihres Gleichen gefunden hätte, wäre nicht die 
ßclaverei wie ein Mehlthau auf allem Wachsthum der Industrie 
und ihrer Culturquelle, dem schaffenden Geist der freien Arbeit 
gelegen. Erst jetzt ist die Aussicht, dsss sich diese natürliche 
Prädestination Baltimores, das New- York des Südens zu werden, 
erfüllen werde, vorhanden. Es war dieser Staat nächst Virginien, 
das Hauptschlachtfeld des Bürgerkrieges; er hat im Anfang des- 
selben am furchtbarsten gelitten, war aber auch der erste Sclaven- 
Btaat, der die Sclaverei, ein Institut, das noch weit verderblicher 
an denWnrzeln seiner volkswirthschaftliehen Lebenßbediugnngeu 
flrasB, als es ihn politisch demoralisirt hatte, mit grosser Majori- 
tät abgescbafit' hat. Dessen BevölkeningsstatiBtik ist folgende: 
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Statistik der Ackerbanprodnkte. 



Jahr'\ 


Land ir) Arkerputern. 


Werth an 








DoU. 


OolL 






1860 


87,178,546 


7,997,684 


3,806,160 


3,976 , 


1880 


145,973,677 


14,667,853 


5,265,295 


&3I2 



Jährt. 


WoUa. 


SciiUehtriab. 


Wacht QDd 

Honig. 






1850 
1860 


B.-Pfd. 

477,438 
491,511 


DolL 

1,954,800 
2,821,510 


B.-Pfd. 

74,802 
200,314 


4,494,680 
6,103,480 


Bushel. 

226,014 
518,901 



Jahre. 


WUschkorn. 


Hafer. 


Gerat«. 




TabMk. 


1850 
1860 


BushaL 

10,749,858 
13,444,922 


Bnahd. 

2,242,151 
3,959,298 


Baak«]. 

745 
17,350 


BiuhaL 

109,671 
212^ 


B.-Pfd. z 

21,407,497 
8il410illi6 



Jahre. 


H opfot). 


llrmf. ' 


Flach». ' 


Erbsen und 

Bohnen. 


Kartoffeln. 






Toaa«ii. 


B.-Pfd. 


BvahtL 


■ ftukaL 

i 


1860 


1,870 


63 


35,686 


12,816 




1860 


2,948 


272 


14,481 


84^407 





Jahre. 


Sfiaae 
Kartoftln. 


Wein. 


He«. 


Klaeaaat. 






Bushel. 


Gallonen. 


Tonnen. 


Bushel. 


Boa^ 


1850 


208,993 


1,431 


157,956 


15,217 


2,561 


1860 


23,744 


3,222 


191,744 


39,811 


3,195^ 



Jalu«. 


FiMhaaaat. 


Ahonumoker. 


AbomtTrap. 


Sorghum- 
syrup. 


Selden- 
coconi. 


1860 
1860 


Bnshel. 

2,446 
1,670 


B.-Pfd. 

47,740 
63,281 


Gallonen. 

1,043 
2,404 


GallffkMk 

m 


' 89 4. 
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Produkte aUgemeiner Industrie. 



> '.r • 


Q«iaiBiiitirarfli. 






guter. 


1850 • 

,1860. 


Doli, 

32,591,892 
42,576,000 


Doli. 

5,499,265 
8,020,122 


Doli. 

2,694,377 
3,256,716 


Doli. 
2,021,395 

2,796,877 


Jabn. 




Dampf- u. andere 
Maschinen. 


Stiefel und 
Schahe. 


GvtMlMa. 


1850 
1860 


Doli. 

1,426,734 
1,723,033 


Doli. 
901,100 

1,285,000 


Doli. 

1,372,358 
1^167 


Doli. 

515,862 
742,876 





Koli-BU«ii. 




MSb«la. 


Stangen- und 
Walz-Eisen. 


WoUeagat 




Doli. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


Poll. 


1850 


1,056,400 


585,168 


705,165 


771,431 


319,740 


1860 


739,600 


724,122 


626,154 


566,000 


581,955 





Kohlen. 
Bitum. 


Seife und 
Lichte. 


Druck- 
aacben. 


SpirttnoiMi. 


Ackerbaa- 
gerith. 


1850 


Doli. 

464,838 


Doli. 

579,553 
438,345 


Doli. 

379,569 
360,155 


DolL 
329,641 


Doli. 

257,656 
318,980 







Kupfer. 


Juwelicr- 
axtikel. 




Qm. 


: 1850 
' 1860 


DoU. 
242,486 


DolL 

60,000 


DolL 

30,600 


DolL 
21405 


DolL 

18,500 
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Der durchschnittliche jährliche Handel in Jahrzehnten. 



Jahre. 


Werth «Icr Ausfuhr. 


I Werth der 
Einfuhr. 


Clarirte Tonnenzmhl. 


Eiii- 

lii imisfhi' 


1 t 

' Fromdo. Gesammte. 

( 


Ameri- ipremde 
knniHche | 


Ges. 


1821-1830 
1831-1840 
1841— 18Ö0 
1851— 18G0| 


Doli. 

3,327,840 
3,()(;0,443 
5,980,175 
9,325,0671 


Doli, , Drtll. 

1, 19*3,108 4,523,988 
669,537 4,329,980 
215.998 6,195,173 
204,040 9,589,707 


Doli. 

4,740,494 
.5,778,437 
4,557,688 
8,240,718 


62,240 
49,898 
80,161 
109,912 


5,010 
20,937 
29,535 
48,883 


67,850 
70,835 
109,696 
158,275 



Schon frühzeitig, wie wir an dem Beispiel des Generals 
Washington gezeigt haben, hat die enorme Einbuchtung der Che- 
sapeake-Bay, die zur Fluthzeit bis tief ins Land hinein für grosse. 
Seeschilfe fahrbar ist, und die dadurcli gegebene geographische 
Nähe innerer Wasserstrasse, wie des Ohioflusses und damit des 
Mississippigebietes, den Gedanken zur Reife gebracht, diese kürzeste 
Verbindungslinie der Ostküste, ihrer Produktion, ihres Handels und 
ihrer Schiö'fahrt mit dem ackerbaureichen Westen durch Canäle und 
Eisenbahnen für den Verkehr fruchtbar zu raachen. Das Resultat 
war der halbvollendete Chesapeake-Ohio-Canal und die vollendete 
Baltimorc-Ohio-Eisenbahn, Man sieht, das grosse Objekt war 
dasselbe, wie in Boston, in New-York, in Philadelphia; die geo- 
graphischen Bedingungen waren, was die Kürze der Linie be- 
trifft, günstiger, in Beziehung aber auf die zu überwindenden 
Hindernisse, die Höhe der Alleghanies, die dazwischen liegen, 
nngünstiger als im Norden. Der Hauptmangel war aber für eine 
sonst so energische Bevölkerung kein technischer, sondern ein 
moralischer. Die Zeit dieser Unternehmungen fällt in die Zeiten 
der noch herrschenden Sclaverei. So werthlos diese für den 
Volkshaushalt dieses Staates war, der faktisch nur in den süd- 
lichen tabackbauenden Counties einen ausgedehnten Gebrauch 
davon machte, so fanatisch waren und sind noch heute die grossen 
landeignenden Familien desselben für dies Institut eingetreten; 
aber sie hatten mit dieser Energie aristokratischer Gelüste , wie 
überall, auch die Energie für grosse industrielle Unternehmungen 
eingebüsst, die ihrer Race ursprünglich eigenthümlich waren. 
Dennoch aber nach den misslungenen und aufgegebenen Ver- 
suchen der Vollendung des Che.sapeak-Ohio-Canals hat sich die 
ganze Energie des Unternehmungsgeistes auf die Vollendung 
der Bultiuiure-Ohio-Eiseubabn , die in demselben Jahre, wie der 
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Canal begonnen wurde, concentrirt and dieselbe nach einem hart- 
näckigen Kampfe von über 25 Jahren mit den Schwierigkeiten 
des TerrainSi wie mit denen des za beschaffenden Oapitals, glück- 
lich ftosgeftUirt. Wir dürfen aber wohl behaupten, dass dies 
das besondere Verdienst der energischen ausdauernden Compagnie 
der Unternehmung war, die für die Ausfühmng durch Heran- 
ziehnng tüchtiger Ingenieure, wie Latrob^nnd Albert Fink, anglo- 
sttchsische und deutsche Intelligenz su vereinigen und in Coopera- 
tion zu setzen wusste. Mt diesem Unternehmen war eine der 
Ältesten nationalen Heerstrassen des Ostens und des Ohiogebietes, 
mit einer vollkommeneren modernen Transportweise wiedergewonnen 
worden. Die Kürze der linie im Vergleich zu den nördlichen Linien 
gleicher Richtung und gleichen Zieles war es gerade, was die 
Frühzeitigkeit des Beginnes dieser Bahn veranlasst hat; die 
Schwierigkeit des Terrains aber für die vorhandene Gapadtät 
der Technik, wie für die Ausdauer des untemehmungsbereiten 
Oapitals war im Anfang untersch&tzt worden. Die Bahn ist so 
dem Beginn nach, die in das Jahr 1828 fällt, eine der ältesten, 
der Vollendung nach, die in das Jahr 1854 fiLllt, eine der jüngsten 
von den grossen Eisenbalmlinien der Union, erstreckt sich von« 
Baltimore bis Wheeling am Ohio, nach älteren Angaben (An- 
drews) in einer Entfernung von 379 Meilen und war nach der- 
selben Quelle auf Doli. 17,890,166 Kosten veransclüagt. Unsere 
neuere Statistik gibbt für die Strecke von Baltimore nach der 
Virginia- Staatslinie, also bis Harpersfeny 145,80 Meilen und 
DoU. 9,398,370 Kosten und von Harpersferry bis nach Wheeling 
241,00 Meilen und Doli. 15,520,430 Kosten an, was also für die 
ganze Baltimore -Ohiobahn 386,80 Meilen und Doli. 24,918,800 
Kosten beträgt 

Wo diese Bahn von Osten nach Westen über die Berge der 
AUeghanies steigt und eine Höhe von 2,620 Fuss über dem Hoch- 
wasser und von 2,028 Fuss über dem niedrigen Wasserstande 
des Ohioflnsses erreicht, hat die Technik der Ingenieure nach 
manchem Misslingen im Beginn und darauf folgenden finanziellen 
Rückschlägen fast alle Werke vereinigt, wie sie aus dem Kampf 
der technischen Kraft mit den Hindernissen des Terrains ent- 
springen, und früher für die Ingenieurkunst unerreichbar schienen. 
Dort findet man Steigungen von 180 Fuss die MeOe anf Ebenen 
von 10 Meilen, von 116 Fuss die Meile auf Ebenen von 15 Meilen 
and von 9 Meilen in entgegeugesetzter Bichtung, die von den 
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Zügen in gewöhnlicher Geschwindigkeit hinauf nnd hinab passirt 
werden, grosee Tnnnels darch Felsengestein and Brücken über 
Strdme und hoch über die Spitzen der Berge hinweg, über Thäler 
von tiefen und schroffen Abgründen. Unter den Strombrücken 
ist die feste und doch zierlich aassehende Drahtbrücke über den 
Monongahela bei Fairmount zu erwähnen, die von dem deutschen 
Ingenieur Albert Fink nach eigener Oonstraktion gebaut wurde. 
Die Katurschönheiten dieser Route, üppige wohlangebaute Thäler 
und grüne Laubw&lder abwechsehid mit Felsenpartlen und hoch- 
stämmigem Urwald, sind Ton pittoreeker Mannichfaltigkeit Ausser 
dem Tortheil dieser Bahn, die kürzeste Verbindung der grossen 
Wasserstrassen |des Ostens und des Westens durch Sehienen- 
wege herzustellen, yermittelt sie ein unersehöpfliehes GesehSft 
der reichen und Yortrefflichen Cumberlandkohlen und erfreut sich 
eines jährlich zunehmenden Passagtergesohäfts, das theils ans den 
zunehmenden Reisen der Inländer, theils aus dem grossen Strom 
der Binwanderer nach dem Westen entspipingt. Die neue Dampfer- 
Unie zwischen Liverpool und Baltimore wird dies letztere nicht 
wenig yermehren, und auch für Werthsendungen von Europa 
nach dem Westen der Yereinigten Staaten die kürzeste und 
billigste Linie etabliren. 

Ausser dieser Linie ist eine der wichtigsten die Baltimore- 
und Susquehanna-Eisenbahn. Diese führt dem Susquehannaflusse 
entlang nach York und von da ins Herz Pennsylvaniens nach 
Harrisbnrg. Ton da geht ein Zweig nach Philadelphia, der 
andere über Williamsport nach Elmira an der Eriebahn. Ausser 
der wichtigen Yerbindung mit Philadelphia wird durch diese 
Linie der Kordwesten und das nördliche Seegebiet der Stadt 
Baltimore so nahe verbunden, dass thatsächlich Buffalo von Bslti- 
more aus IHiher erreicht werden kann, als von Kew-York ans. 
Wie also nach Oincinnati hin, so besitzt Baltimore auch nach 
dem Gebiete der See'n und des St. Lawrence hin die kürzesten 
Linien auf der Ostküste, eine Gunst geographischer Lage, die 
für seinen Antheil am Preis des grossen westlichen Handels 
noch von Bedeutung werden kann. 

Die dritte grosse Linie dieses Staates ist die Baltimore-De- 
lawarelinie, die über den Gunpowder und Havre-de-grace nach 
Philadelphia führt und die südliche Fortsetzung dieses Theils der 
grossen von Norden herunterlaufenden Küstenlinie, die Bahn von 
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Baltimore nach Anapolis und nach Washington^ Absweigangen 
der Baltimore-Ohio-Eisenbahn. 

Wir sehen also, wie in diesem kleinen Staate, der um die 
tief ins Land einschneidende Chesapeake-Bay gelagert ist, drei 
grosse bedeutsame Linien sich concentriren, zwei Linien, die 
als die kürzeste Ronte nach dem Westen nnd den nordwest- 
lieheii Seegebieten gelten können nnd die grosse östliche Küsten- 
linie. Die Vollendung aller dieser Bahnen von Baltimore ans 
bis zu ihren wichtigsten End- nnd Ansohlnsspuakten fUlt trotz 
des frühen Angriffs derselben, wie erwähnt^ erst in die fünfziger 
Jahre nnd müssen wir daher die eigentliche Eisenbahnzeit hier 
strenger anf die beiden Decennien yon 1840—1860 beschrSnken 
wie in andern Staaten. 

Die Länge der Eisenbahnen von Maryland im Jahre 1860 
in Betrieb war 253,40 Meilen, der Kostenbetrag Doli. 11,580,808 
nnd im Jahre 1880 880,80 Meilen nnd der Kostenbetrag Doli. 
21,387,157. 

Von den Oanälen ist zn erwähnen: 

Der Ohesapeake- nnd Ohioeanal; er war, wie sein 
Name anzeigt, in einer Ansdehnnng projectirt, dass er bis znm 
Ohio bei Pittsbmrg reichen nnd so eine grossartige Wasserstrasse 
zwischen dem Westen nnd dem atlantischen Meere herstellen 
sollte. Die Ronte sollte ursprünglich von Alexandria begimien, 
den Potomac hinauf bis zur Mündung Ton Wills Greek und von 
da durch die Flüsse Youghiogeni und Monongahela nach Pitts- 
burg gehen und 841 Meilen betragen. Dieses Werk wurde im 
Jalffe 18S8 begonnen, aber erst im Jahre 1853 und zwar blos 
bis Cumberland 191 Meilen für die Geschäfte eröffhet. Zum 
Grundcapital haben die Vereinigten Staaten Doli. 1,000,000/ die 
Stadt Washington Doli. 1,000,000, Georgetown Doli. 250,000, 
Alezaodria Doli. 250,000 nnd der Staat Maryland Doli. 5,000,000 
gezeichnet. Die Schwierigkeiten, die das Terrain dem Bau ent- 
gegensetzte, schreckten die Unternehmer davon ab, ihn über 
Cumberland hinaus und durch die Berge der Alleghanies zu 
führen. Mau schlug vor, durch Schraubendampfer von New-York 
ein bedeutendes Kohlengeschäft von Cumberlandminen aus als 
billige Rückfracht gegen Gütersendungen nach der Baltiraore- 
Ohio-Eisenbahn, die nahe Cumberland mit dem Canal zusammen- 
trifft, zu vermitteln und lioffte immer noch, dass er eine Wasser- 
strasse von nationaler Wichtigkeit für den Transit nach dem 
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WebDuii werden könne, zumal da er zn seiner Speisung über 
das gesammte Wasser des Potonac gebot, 6 FoSB Tiefe und Ca- 
pacität für Boote von 150 Tonnen hatte. Aber ungeachtet aller 
Bemühungen hat er t^ieh mir zu örtli'licr Bedeutung erhoben 
und nur für den Vertrieb (U r l'umberlaiid-Kohlen verwerthen lassen 
können. Trotz aller Eisenbahnen wiirdo dieser Canal dennoch 
ähnliche Erfolge aufzuweisen haben, wie der Erie- und Champlain- 
canal, wäre er wirklich bis Pittsburg- vollendet worden; hätte hier 
Energie und Ausdauer, wie sie im Norden zu Hause ist, für 
Erweiterung nnd Vertiefung desselben gesorgt. Denn es wäre 
dann für grössere Boote die kürzeste Route vom atlantischen 
Meere nnd seinen Häfen nach dem Ohio- und Mississippigebiete 
gewesen^ Da bei Wasserfraehten nur die Länge der Reise und 
deren Kosten-Unterschiede die Frachtkosten statniren, die Lade- 
nnd Löschnngs -Kosten dieselben bleiben, ausserdem die Güter 
mehr geschont werden, so werden heutzutage nur solche grossartige 
Oanäle, die Meere und grosse Seen und Ströme verbinden, den 
Eisenbahnen erfolgreiche Goncurrenz in Massentraniportenmachen. 
Die GroBsartigkeit ist hier gerade das haushälterische Erfordemiss 
des Erfolgs nnd die Halbheit und Kleinheit der Anlage eine un- 
rentable Capitalanlage. Betrachten wir nach dem Vorhergehenden 
die Statistik der Berölkemng und der Lidustrie dieses Staates, 
so spiegelt sich die Geschichte seiner industriellen Entwicklung 
treu wieder. Auf Eines wollen wir gleich hier aufinerksam machen, 
was uns in den westlichen Staaten wieder begegnen wird. Während 
in den nördlichen Staaten der Ostküste die Hanptbesiedlnng und 
die grösste Yolkszunähme meist in das Jahrzehnt von 1790—1800 
ftllt. und Ton da ab ein Sinken eintrifft, das erst in der Ganal- 
zeit Ton 1840— 18G0 wieder anschwUlt; von 1850—1860 die Yolks- 
zunähme ihren Höhepunkt erreicht und von da ab gleichbleibt 
oder steigt, meist aber etwas fällt, so tritt hier die Höhe der 
ersten Besiedlung und Yolkszunähme für die Gesammtbevölke- 
rung, wie für die Landdislrikte erst yon 1800—1810 ein, wie in 
den westiichen Staaten und yon da ab zeigt sich die sinkende 
Tendenz. Nur bei der Stadt Baltimore ist die Höhe der ersten 
Berölkerungszunalime wie bei den nördlichen Staaten von 1790 
bis 1800, da diese vom Lord Baltimore gegründete Stadt im 
Alter den nördlichen Ansiedlnngen der Pügrimme gleichkommt, 
und in Handel nnd Schifffahrt schon frühzeitig entwickelt war. 
Yon einer Einwirkung des Oanalbanes. auf die BcTÖlkerungs- 
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zunähme ist hier wenig zu entdecken; wir nehmen an, dasB erst 
die Vollendnng des Ohesapeake-Ohiocanala fähig gewesen wäre, 
eine günstige Yeriinderang der Produktion und damit der Yolks- 
lunahme zn Wege zu bringen. Denn die kleinen Steigerungen 
Ton 2—3 Procenten in der gesammten Bevölkerung und der der 
Landdistrikte von 1820 — 1830 wagen wir kaum jener Ursache 
lumschreiben. Eher dürfte dies für die Steigerung der Bevölke- 
rong Ton Prederick von 1820—1830 um 30 Procent nach vorher- 
gehendem sichtlichen Sinken geschehen können, da diese im 
Innern nahe dem Canal gelegene Stadt immerhin durch den Ganal 
eine grössere Yerkehrsstrasse erhielt. Aber aaoh dies ist wenig 
haltbar, da der Canal erst 1828 begonnen wnrde. 

Bei Baltimore setst sich von der ersten bedentenden Zur 
nähme der Bevölkening von 1790—1800 an (Ue sinkende Tendent 
der Znnahme stetig fort bis 1840, wo eine plötsliehe bedeutende 
Steigening nm 87 pOt. eintritt. Wie wir bemerkt, fült in das 
Jahrzehnt Ton 1850—1860 die Tollendung.der meisten grossen 
Lünen. Hier sehen wir anch eine bedeutende Steigerung Tor^ 
her weidg bcTÖlkerter oder im Yolkswachsäinm sichtlich sich 
▼ermindemder Stftdte, wie Cnmberland, Anapolis, Frederick. Neh- 
men wir beide Deeennien von 1840—1860 zusammen, so zeigt 
sich der Eünflnss des Eisenbahnbanes anf die Yölkeryermehning 
der Städte und in geringem Qrade anch der der Landbeairke 
hier deatiieher und distinkter als in andern Staaten. 

Die Zunahme der Aclcerbaadistrikte im letzten Deoennium 
findet ihre entsprechenden Grössen in der steigenden Iftndliohen 
Industrie, die ausser in Weizen, Roggen, Flachs und süssen 
Kartoifeln in allen Bnmchen zugenommen hat. Am bedeutendsten 
zeigt sieh diese Zunahme in der animalischen Produktion, dem 
Termehrten Bedfirfidss der anwachsenden StKdte in der Eisen- 
bahnaeit entsprechend, in Yieh, Käse, Butter, Wachs, Honig u. s. 
dann aber im Taback, dieser Haupteulturpflanze des Staates 
Haiyland, die von so bodeneigenthfimlicher Art, wie die Havanna- 
pflanze, für bestimmte Zwecke der Fabrikation nicht entbehrt 
werden kann und besonders ffir den Rauchtabaok, wie die 
virginische für den Sehnupfbaback, auf europäischen Märien In 
grossen Quantitäten gekauft wird. 

Am bedeutendsten tritt aber diese Zunahme der Produktion 
in der Eisenbahnzeit in der allgemeinen, städtischen Industrie 
hervor. Ausser der Schuh- und Stiefel-Fabrikation, einem Haupt- 
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fabrikatioQSZweig der nördlichen Staaten, gegen den eine Con- 
CQirenz schwierig ist, und der Eisenproduktion, dem vorherrschen- 
den Fabrikzweig des benachbarten Pennsylvaniens, sind fast alle 
Industriezweige im letzten Jahrzehnt bedeutend vermehrt worden 
und zeigen die. Fortbildung dieses kleinen Sclavenstaates zum 
Indus triestaate an. Auffällig ist nur, dass die in fast allen nörd- 
lichen Staaten im letzten Jahrzehnt vermehrte Produktion Ton 
DrncItBachen hier vermindert ist. Sollte dies dem verderblichen 
socialen Einflofls. der Sclaverei auf die schaffenden Kr&fte der 
Intelligenz zuzuschreiben sein? 

Die Handelsstatistik dieses Staates spricht noch deutlicher 
für die mächtige Einwirkung der vollendeten Eisenbahnnetze auf 
die Produktion. Bei allmählicher Vermehrung des Exports ein- 
heimischer Artikel tritt von 1850—1860 eine Steigerung ein, welche 
die drei vorhergehenden Jahrzehnte um mehr als das Doppelte 
übertrifft. Auch der Export fremder Güter, also der Export 
enropäischer und anderer zur See zngeführter Güter nach dem 
Westen hat nach yorhergehendem stetigen Sinken in diesem Jahr- 
zehnt zugenommen. Die Importe schwanken in früherer Zeit, 
erheben sich aber von 1850—1860 gleich um das Doppelte des 
Betrags des Torhergehenden Jahrzehnts. Am bedeutendsten ist 
die Zunahme einheimischer und fremder Sfthifffahrt, die in Zeit 
von 4 Jahrzehnten sich verdoppelt und besonders in der Eisen- 
bahnzeit gehoben hat, ein deutlicher Beweis, wie auch dieser 
alte, durch geographische Lage und leichten Bezug herrlichen 
Baidiolzes aus den nahen Alleghanygebirgen so sehr begünstigte, 
Industriezweig der Bhederd Marylands einen mächtigen Impuls 
durch die Tollendnng der grossen Eisenbahnlinien, Ja schon durch 
ihre erste Anlage erhalten hat. An Schüfen geeignet von Bürgern 
des Staates, besass Maryland im Jahre 1860 198,087 Tonnen, 
im Jahre 18(S0 266,087 Tonnen, neue Schilfe wurden gebaut im 
Jahre 1860 160 mit 16,966 Tonnen und im Jahre 1860 43 mit 
7,798 Tonnen. 

So tritt im Ganzen trotz der Kleinheit des Staates die Wirkung 
der Eisenbahnen auf das Bevölkerungsgesetz klar und distinkt 
h«rvor. 
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Virginien. 

Wenn wir vom Staat Tiiginien sprechen, so müssen wir 
gleich Yoranssenden, dass wir darunter den Staat meinen , wie 
er bis zum Jahre 1800 bestanden hat^ während er seitdem in 
Folge des Bürgerkrieges nnd der tiefen KInft der politischen 
Ueberzengung innerhalb [seiner Be?($llEemng in zwei Theile, in 
Westrirginien nnd Ostrirginien, zerfallen ist. Eben so schliesst 
unsere Statistik [das Connty Alezandria mit ein, obwohl dies 
schon früher zu dem Distrikte Colnmbia geschlagen wnrde. Für 
unsere Zwecke, die mit der Politik nicht direkt gebahren, und 
für den Zeitraum unserer Betrachtung war Virginien in dieser 
Yollständigkeit ein Ökonomisches Ganze. Die Trennung West- 
Tirginiens erfolgte gleich im Anfang des Bürgerkrieges. Wie 
wir schon bemerkt haben, war Westrirginien eine Golonie Penn- 
sylvaniens; als solche tou Jugend auf mit den Ideen der Frei- 
heit gen&hrt und gegen die Sdaverei eingenommen, hat es, nach- 
dem erst der Oesammtstaat sieh in einem freien Yotom für die 
Union, dann aber, als die Truppcu der Südcarolinier einzogen 
und den Terrorismus der Bajonette auf die Wahlen übten, für 
die Seeession erklärt hatte, sich von diesem abgeschieden, seine 
Loyalität versichert, und Hülfe von der gesetzlichen Bundesre- 
gierung beansprucht und erlialten; wurde aber zum Zweck der 
politischen, wie der bürgerliclien Verwaltung als eigener Staat 
coustituirt uud von Congress und Senat anerkannt. 

Der frühere Gsammtstaat Virginien grenzt nördlich an die 
drei Staaten Maryland, Pennsylvanien und Ohio, östlich an Mary- 
land und das Meer, südlich au Nordcarolina und Tennessee, 
westlich an Kentucky und Ohio. Diese Lage zeigt schon, dass 
dieser Staat, die Heimath Washingtons und die Wiege einer 
Reihe bedeutender und glänzender Staatsmänner, in früherer Zeit 
der blühendste Staat der Uuion, mit allen Arten von Staaten in 
nachbarlicher Yerbindung* stand. Wir meinen unter Arten die 
drei früher unterschiedenen Arten, der freien Staaten, der Grenz- 
staaten und der Baumwollstaaten. Zu den Grenzstaaten wurden 
gezählt Delaware, Maryland, Virginien, Kentucky, Tennessec, 
Missouri. Es waren Sclavenstaateu so gut wie die Baumwoll- 
Btaaten^ aber solche, wo die Produktiuubweise der Sclavenarbeit 
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auf den Plantap^rn nicht mehr lohnte und mehr und mehr vor 
der Concnrrenz der freien Arbeit zuinickwich. Da waren meist 
Hausßclaven und nur in wenigen Distrikten Plantagensciaven. 
Das Hauptgeschäft der iSclaverei bestand aber im Sclavenziichten; 
von da wurde die junge Brut häufig und sogar mehrentheils die 
Kinder der Herreu oder die der gegenseitigen Nachbarn, wie 
die Ueberzahl der Mulatten zeigt, nach den Baumwollstaaten zu 
guten Preisen verkauft. Daher wurden diese Staaten auch atatt 
„border-states", ,slave-breeding-states'* genannt. 

Das Areal Virginiens beträgt 61,352 Quadratmeilen oder 
39,265,280 Acker Landes. Virginien liegt zwischen den nörd- 
lichen Breitengraden 36" 30' — 40"^ 38' und den Längengradeu 
75° 10' — 83" 33', war einer der urspi-ünglichen dreizehn Staaten 
und trat den 26. Juni 1788 mit der politischen Hauptstadt Kich- 
mond in die Union Westvirginien, würde den 31. December 1862 
als besonderer Staat abgetrennt 
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Ackerbauprodukte. 



Ji&re. 


Land in Acker- 

gütCFD. Werth. 


Werth an 
Nutzvieh. 


Butter. 


Kiae. 


1850 
> looO 


Doli. 

216,401,543 
371,696,211 


Doli. 

33,656,659 
47,794,256 


B.-Pfd. 

11,089,359 
13,461,712 


B.*Pfd. 

436,292 

OQA TOO 

42oO,7t^J 




Woltow 


8«lil««litvl«k. 

Wflvtlii 


Wachs und 
Honig. 


W«la«L 


■ < 

-..1850 

i9eOy 


B.-Pfd. 

2,860,765 


Doli. 

7,502,986 
11,488)441 


B.-Pfd. 
880,767 

1,525,672 


Bushel. 

11,212,616 
13429,180 


Jahre. 




Wälschkorn. 


Hafer. 


Gent«. 




» . .,>BuImL. 


BiuImI. 

86,254,319 
da»360^7Ol 


Buh«L 

10,179444 
10,184,865 


BMhtl. 

25,4B7 
68,769 



Jahrp. 


Bticlnvcizen. 


Reis. 


Taliark. 


Baumwolle. 


Hopfen. 




Bnth«1. 


B.-Pfd. 


B.-Pfd. 


Ballen. 


B.-PM. 


^860 


214,898 


17,154 


56,803,227 


3,947 


ii,5oa 




477,808 


8,225 


123,967,757 


12,727 


10,015 











Exbeen «ad 
BoliiMis« 


Kartoffeln. 




Tonnen. 


B.-Pfd. 


Gallonen. 


Bushel. 


BusheL 


1850 


139 


1,000,450 




521,579 


1,316,933 


1860 


12 


487,330 


50 


515,004 


2,292,118 



•"Wim- 


8Ü88e 
Kartoffeln. 


Wein. 


Hm. 


Ktoeeaat 






BulNl. 


^^alloiMn. 


Tonnen. 


BviteL 


BuM. 


1850 


1,813,634 


5,408 


369,098 


29,727 


28,438 


1869 


1*960,808 


40,608 


445^29 


89,961 


68,06ß 
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Jain. 


FlAOkUtti. 




Ahorn- 
syrup. 


Sorghum- 
syrup. 


Seiden- 

COCODS. 




Bnshel. 


B.-Pfd. 


Gallonen. 


GHüloaMi. 


B. Pfd. 


1850 


52,318 


1,227,665 


40,322 


• 


517 


1860 


80^678 


d37^ 


100^189 


221,017 





Allgemeine Indostrie. 



Wertli der Pro- 
dnkla. Tptal. 



MthlMZtM. 



1850 
1860 



DolL 

29,602,507 
60,300,000 



Doli. 

9,408,892 
15,212,060 



DolL 

977,412 
2,537,130 



DolL 

439,455 

f ,--».T 





WalMiien. 


BoIl«lB«b 


Banmwoll- 
gut. 


II ' J J. 


1850 
1Ö60 


DolL 

1,147,425 


DoU. 

251,173 


Doli. 

1,446,109 
1,063,611 


Doli, 

826,746 
809,760 


DolL 

409,88» 
1 «««Ife 



Jäte» 


Schah lud 

Sdeftl. 


XoUm. 




SpixltaiOMn. 


Ackerbau - 

gerlth. 


Licht vmi 
Seife. 




Doli. 


DoU. 


DolL 


Dea 


Doli. 


OoU. 


1850 


596,883 








213,906 


171,073 


1860 


718,591 


690,188 


478,684 


391,143 


339,959 


279,903 



Fitdiorai. 




Jahr«. 



Bleierz. 



Kupferers. 



Zahl der 
Schiffe. 



1850 



DoU, 



DolL 

61«000 



DolL 

31,880 



3,584 

i mm 
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Dorchsclmittlichcr jährlicher Handel in Perioden 

von zehn Jahren. 



P«riod«D von 

10 Jahren. 


1 Wwfli AntAdiren. 1 


Werth der 

Ein fuhr. 'II, 


Olttlrte TennenstbL . 


1 Ein- 


(■■vr-;;,!.. 




A m f ri - 




Qe- 
lammte. 




















DoU. 


DolL I 


DoU. 








1821—1830 
1831—1840 
1841-1850 
1861-1860 


3,877,518 
4,830,152 
3,599,000 
5,074,5«3 


22,U75 
5,316 

n,2i7 


3,888,404 ' 
4,852,227 
3,604,316 1 
&,066,766 


606,189 
721,749 
289,506 
956346 


41,078 
42,633 
47,544 
50,449 


7,316 
14,138 
12,917 
24^962 


48,394 

56,771 
60,461 
175,401^ 



Ehe wir zar Beschreibung der Haupteisenbahnen ttbttfgehen; 
wollen wir eine kurze Skizze des Canals geben, der ursprüng- 
lieh, wie wir bei Gelegenheit des Eriecanals bemerkt haben, 
schon Ton Ckneral Washington den Abgeordneten von Yirginien 
im Plane vorgelegt war, da ansser den Linien der Ostküste die 
westlich gehenden Eisenbahnen den grossen Zweck dieses Oanals 
nnd theils dessen Weg verfolgten, nm über die Alleghanjs hin- 
weg eine grosse Handelsstrasse mit dem Westen hersnstelleA. 
Wir geben diese Darstellang naeh Andrews. • 

Der James-River nnd Ganawha-Oanal, bestimmt Bidi* 
mond durch eine Wasserstrasse mit dem Ohio an verbinden, sollte 
ursprOnglieh von Bichmond aas nach dem James-River and von 
da .ttber die AUeghanies nach dem Oanwhacanal nnd dem sdiüF- 
baien Wasser des Qanawha an der Mündung des Greenbrier- 
flnsses führen; Dies Werk wurde im Jahr 1834 begonnen, war 
im Jahre 1858 bis Bnchanan im Thal, von Yirginien vollendet 
und in Arbeit bis Oovington am Fnsse des grossen. AUeghany'' 
kammies und hatte bis an dieser Zeit Doli. 10,714,806 gekoflft«t. 

Die Schwierigkeiten des Terrains sind sehr bedeutend. Der 
Oanal verläuft längs eines Flusses, der h&ufig den Charakter 
eines wilden Beigstroms annimmt, mit Uebersehwemmung droh^ 
und kostspielige Damm- nnd Brücken-Bauten nötidg macht, nm 
den Canal .vor Zerstörung zu sehtttKcn. Dann ist der günstigste 
Punkt der Kreuxung des Alleghany- Kammes 1^16 Fuss über 
dem Niveau der Fluth oder 1,352 über dem hödi&ten Punkt des 
Briecanails b^ BuflUo. Trotadem würde dieser Oanal, der Jelst 
nur für Bichmond nnd die Umgebung von rein örtlichem Kutien 
und ohne Yoriieü für die AktieBinhabw ist^ über ein bedeutendes 
Transportgeschäft commandiren können, wenn er wirklich über 
den AUeghanykaintt naeh dem Ohio, den er am günstigstem 
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Punkte für Transitgeschäfte trifft, fortgeführt und vollendet würde, 
da er vor allen nördlichen Wasserrouten mit gleichem Ziele den 
Yortheil voraus hätte, auf einem Wege durch reiche Kohlen- und 
Eisengebiete und den fruchtbarsten Ländereien jenseits der Alieg- 
haiens eine fahrbare Wasserstrasse vom atlantischen Oeean bis 
zum Ohio das ganze Jahr hindurch^ Winter and Som- 
mer offen zu halten. 

Wir können es nicht unterlassen, hier wiederholt darauf auf- 
merksam zu machen, dass die Rentabilität der Canäle wesent- 
lich von der Grösse des Zieles und seiner vollstäudigen Er- 
reichung abhängt; halber Weg, ungenügende Breite und Tiefe, 
mit einem Worte Halbheit der Unternehmung und Technik in 
der Ausführung und .Unbedeutendheit der Verbindungspunkte wer- 
den selbst für Massentransporte ein ungünstiges Ooncorreoz-Yer- 
h&ltniss den Eisenbahnen gegenüber abgeben. — 

Es ist eigenlhümlich, dass in der neuesten Statistik von 
Fisher, die unseren Betrachtungen zu Gnmde liegt, die Ziffern 
für diesen Canal an Meilen und Kosten geringer angegeben sind, 
Ids in der obigen Darstellung von Andrews, der sonst immer 
die ersten geringeren Yeranschlagekosten giebt» Auch scheint 
danach die Fortsetanng des Canals von Buchanan nach Ooving- 
ton unterblieben zu sein, während auf Lloyds Karten von 1863 
der Canal als vollendet gezeichnet ist, wie er von Bncbanan n^dt 
Covington und von da nacb dem Greenbrierflusse nahe bei Le- 
wisbarg führt. Die Daten unsrer Statistik sind folgende: 

James-River- und Canawha-Canal vonRichmund uachBuchanan 
W,1S Meilen, Kosten Doli. 6,139,280. Wir wissen nichts von 
seiner YoUendong; die neueste Statistik hätte gewiss Notiz da- 
von genommen; anob Ist uns Niobts von Neubauten in den letzten 
Jahrzehnten bekannt geworden, für die bei der Schwierigkeit 
der Dnrehbiecbnng der AUeghanies gewiss das Schatzamt der 
Bnndesregiemng in Ansprach genommen worden und die Sache 
Tor den Gongress gekommen wftre. 

Von den Hisenbahnen sind es nnn vw^ die Virginia« 
C en tral- und die Virginia - T enne s s e e -Bahn, die den Zweck 
des Oanals auf dem Wege des moderne Trannsportmittels er^ 
leiehen sollten. 

Die Tliguna-Centralbahn geht von Bichmond ans erst nörd- 
lich und biegt dann über Gordonsville um nach Waynesboig 
und Staonton und geht von da westwiirts nach. Cofii^^n dickt 
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an der projektirten Linie des Canals. In unserer Statistik finden 
wir die Bahn von Waynesboro nach Covington auf 81,96 Meilen 
angeführt; auf der Karte Lloyds ist sie nicht ganz bis Covington 
gezeichnet. Bei Gordonsville steht sie mit der Orange- und 
Alexandriabahn in Verbindung, und stellt so einen Ausgang nach 
dem Pütomac her. Bei Charlottesville schickt sie einen CoUateral- 
zweig südlich nach der Richmond-Tenuesseebahn. Diese Bahn 
wurde mit ^ Staats- und ^ Privat- Capital gebaut. 

Die Yirginia-Tennessee-Liuie wird Ton Andrews als grosse 
Diagonalbahn der Union aufgefasst, als einen nach Westen di- 
vergirenden Zweig der Küstenlinie, die von Waterville in Maine 
beginnend, der Ostküste entlang bis nach Charlottesville in Vir- 
ginien und von da über Lynchburg bis an den Golf von Mexico 
führe. Wir können weder in der Geschichte des Baaes nnd der 
Oompagnien, noch in der Zeitfolge der Linien diese willkührliche 
Lineatur oder besser,— wenn diese freisteht, da jetzt die gesammten 
fertigen Linien wirklich in solcher Diagonale laufen — ihre beson- 
dere Benennung „Virginia-Tennesseebahn" gerechtfertigt finden. 
Unsere Statistik giebt als Virginia-Tennesseebahn die Linie von 
Lynchburg nach Bristol-Tennessee 214,86 Meilen. Dies ist auch 
in der That die distinct hervOTtretende Tennesseelinie. Denn 
weiter nördlich ist es schwer oder willkührlich, in dem Nets der ^ 
Eisenbahnen dieser Linie eine nördliche Richtung ansnweisen; 
sie kann von Lynchburg aus ebensognt über Oharlottesville nach 
Alexandria» als nach Bichmond oder Petersburg führen, oder so 
bezeichniet werden. Die grossen Linien, die man dort als nnnnter- 
brochene Bahnen in bestimmter Bichtnng detenniniren kann, sind 
tarnet der Virginia* Oentnibahn und ihren Zweigen die nörd- 
liche EttstenKnie, die wir bis Washington verfolgt haben, nnd 
die von da ttber Alezandria, Kassas, €k>rdonsville nach Bich- 
mond nnd dann sttdlieh weiter über Petersburg, Weldon nnd 
Goldsboro bis nach Wilmington geht, wo sie bis dicht ans Meer 
tritt. Das üebrige ist Netswerk, das die StKdte verbindet, wo 
man nur wilMhrlich grössere Linien zieht^ oder man mttsste der 
Geschichte des Banes folgen, der aber auch oft genug unter- 
brochen, streckenweise nnd oft von den entferntesten Punkten 
ans geführt wurde. Dies Netzwerk concentrirt sich hauptsileh-' 
lieh um Bichmond nnd Petersburg, wie um zwei Doppelsteme, 
und da dort> wie Überhaupt in Virginien, der Bürgerkrieg ausge- 
fochten wurde^ seine »Wiege nnd sein Grab gefunden hat, und 
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die grosse Zukunft des Südens als neu gewonnene Zugabe der 
Union von freien Staaten mit von dem Bestehen dieser Bahnen 
ahhängt, so wollen wir ihre Verbindungspunkte nennen, Städte, 
die als wichtige Objekte strategischer Bewegungen und blutiger 
Kämpfe allgemeiner bekannt sind. You Alexaiulria nach Lees- 
burg — und nach Washington — von Harpers-Ferry nach Whee- 
ling — von Machums-River nach Waynesboro — von Cloverhill 
zum Verbindungspunkt (Juaction) der Richmoud und Petersburg- 
Bahnen — von öaynesville nach Mount-Jackson — von Nor- 
folk nach Petersburg — von örafton nach Paikersburg — von 
Alexandria nach Gordonsville — von Charlottesvilie nach Lynch- 
bnrg — von Petersburg nach Gaston — von Richmond nach 
Danville — nach Aquia-Creek — nach Petersburg — nach White- 
House — von Portsmouth nach Weldon — von Petersburg nach 
Lynchburg — von Richmond nach Mechumsriver — von Waynes- 
boro nach Covington — von Lynchbiirg oach Bristol und von 
Winchester nach Harpers-Ferry. 

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass fast alle diese Linien, 
mit Ausnahme der Baltimore-Ühiobahn , die nach Wheeling, der 
Virginia- Centraibahn, die nach Covington ;ind der Tenuessee- 
linie, die über die Alleghanies hinwe^i' nach Bristol führt, dies- 
seits dieser Höhenzüge auf dem breiten Uferland Ostvirginiens 
gebaut sind, während das gebirgige Westvirginien noch ein leeres 
Buch für die ehernen Lettern der Eisenbahnen ist. Die Länge 
derEisenbahnen im Jahre 1850 in Betrieb war 515,15 Meilen, 
ihre Kosten Doli. 12,585,312 und im Jahre 1860 1,771,1G Meilen und 
Boll. 64,968,807 Kosten. — Bei Beurtheilung des Bevölkerungs- 
gesetzes in Staaten, wie Virginien, dem ersten grossen Sclaven- 
staat, den wir in den Kreis unserer Betrachtung ziehen, müssen 
wir das Institut der Sclaverei, ebenso feindlich der Bevölkerung 
des Landes, wie der Entwickeln ng der Städte, mit in Rechnung 
sieben. Schon allein die Thatsache, dass die Verdoppelang der 
im Jahre 1790 748,308 Köpfe zählenden Bevölkerung Virginiens 
erst zwischen die Jahre von 1850 — 1860, also ohngefähr in das 
Jahr 1855 fällt, also voller 65 Jahre bedurfte, zeigt, dass dem 
QadieUien der Bevölkemag ein grosses Uebel allgemeiner Natur 
entgegenstand, mächtig genug, auch die yolksyermehrende Kjaft 
erleichterten Verkehrs m mindern und niederzuhalten. Wir müssten 
hier su weit von unserer Aufgabe abirren, wollten wir dies Uebel, 
du nur in der Sclarerei zu suchen ist, .in seinen tiefen Wir- 
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kimgen imd Folgen auf das gesanimt(; wirthschaftliohe lieben 
enieB Landes analysiren. Wir wollen nur knrs bemerken: eine 
Bennenswerthe Znnahme der Bevölkerung findet bei hemchender 
Bdaverei nur in der Sclavenbevölkcrong statt, und zwar blos, 
weil die SdaTen methodiseh urie Thiere gezüchtet wurden, weil 
ans Oewinnsncfat die Herren und Zileltter, das .noble blood** 
dieser Staaten, bei fruchtbaren schwarzen Mädchen und Fraoen 
die natürliche geschlechtliehe Lust noch durch (beschenke steigerten 
nnd die Folgen durch besondere Pflege angenehm machten. Für 
die Besiedlong des Landes war sie Terderblioh« Dies kann ein 
Vergleieh der Verhältnisse der Beyölkemng von Virginien nnd 
Kew-York zur Qnadratmeile lehren. Im Staate Yii^nien kamen 
im Jahre 1790 12,19 Einwohner auf die QnadxatmeUe, im Jahre 
1800 26/)2 Einwohner, im Staat Kew-Yorii im 1790 7,98 anf die 
Qnadratmeile nnd im Jahre 1860 89,66. Die Ursache dieser 
langsamen Bevdlkemngsbewegnng des SdaTenstaates dem freien 
Staate gegenttber ist kurz diese. Der Ackerbau mit Sdaven- 
arbeit, Jeder Verbesserung des Bodens, jeder intelligenten Arbdt 
baar, ist wesentiich Raubbau, und saugt in fünf Jahren den Boden 
ans. Die Erde, der Alles genommen, nichts wieder gegeben wird, 
▼eradet Der Pflanzer zieht mit seiner Sdavenheerde in das an* 
grenzende Territorium, wo noch Jungfräulicher, fruchtbarer Boden 
ist, scheidet von der „Wiege seiner Kindheit und der Asche 
seiner ViUer'', und iSsst wüstes nnd ödes Land zurück. Der 
Nachfolger kauft die nnfurchtbaren Strecken um geringen Vt&b*) 
und hJÜt sie entweder auf Speculation, oder lebt dort nnd treibt 
zum Seheine Ackerbau, in der That aber Sclavenzucht. In den 
Städten wirkt nur der Handel mit den Produkten des Landes 
nnd den eingeführten Mannfakturen lebenfördend; Handwerk 
nnd Fabrikation bleiben kümmerlich. Die freie Arbeit^ yeiaohtet 
neben der Selayenarbeit nnd gleich, ihr will sich dort kehie 
Heimath gründen. 

Diese ungünstigen Bedingungen für die BcTÖlkerung vonuu- 
gesetzt, sehen wir zu, wie das Berölkernngsgesetz in diesem 
Staate dnreh den Eisenbahnban modifizirt wkd, der hier so ziem- 
lich in der Zeit mit dem Oanalban znsammenfiUlt Wir sehen 



*) Ich war zur Zeit einer Auktion virginischen Landes in Phila- 
delphia in dieser Stadt, wo der Acker f&r 5 Cents und sogar fOx 1 Cent 
losgeschlagen worda. Aam. d. Ynt 
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hier im Ganzen wieder denselben Modus der Bewegung, wie 
früher. Von einer an sich geringen Zunahme der gesammten 
Bevölkernng nnd der der Landdistrikte, sinkt diese ausser einer 
geringen Steigerung von 1820—1830 stetig bis 1840, dann aber 
gerade in der Sisenbahnzeit tritt eine bedeutende Steigerung 
der Zunahme ein von 2,34 pCt. zu 14,67 und von 0,95 pCt. zu 
ldy79 pCt., bedeutend nicht an sich, wohl aber im Yerhältniss 
Bom vorhergellenden Decenninm. Die geringere Steigerung von 
1820 — 1830 ist hier auffallend, da sie ausser in drei Fällen auch 
bei allen Städten in dieser Periode eintritt. Auf den Bau des 
groesen Canals ist sie schwer zu beziehen, da dieser erst 1834 
begann; sollten es mehrere frühere kleinere Canäle nieht reror- 
sacht haben, so müsste es einer allgemeinen günstigen, ans un- 
bekannten Ursache zageschrieben werden, nnd würde uns selbst 
dann in den Staaten, wo wir es mit bessei*ni Grunde dem Canal« 
bau zugeschrieben haben, für die Annahme dieser Causalität be- 
sorgt machen, obwohl man im Allgemeinen dies Decenninm als 
Oanalzeit annehmen kann, nnd Andrews schon bei Gelegenheit 
des Eriecanals gezeigt bat, welchen bedeutenden Sinflnss Canäle 
anf die Zonahme der Berölkernng haben« Als kleinere Oanfile 
führt nnsere Statistik noch den bei Maryland erwähnten Alezandria- 
Georgetown-Canal (7,90 Heilen), dann den BlizabethriTer-, Pas- 
qQotankriyer-Canal (22,60 Meileii), den North -Westrirer-lCdn- 
Canal (6,00Meilen) denDrammond-Lake-Maine-Canal (5,00 Meilen) 
nnd den S. W. Zweig des Elizabeth-BiTer-N. Landingriver-Canal 
(8,50 Meilen) an. TTeber die Zeit ihres Banes ist nns aber keine 
Quelle zur Hand. — Die Städte dagegen bilden das bunteste 
Gemisdi von Steigen nnd Fallen der Yolkszunahme; ein Steigen 
in der Eisenbahnzeit von 1840—1860 ist unter 10 Städten von 
6 zu constatiren; rechnet man die Zeit von 1880 — 1840 hinzu, 
so kommen in diesem Decenninm allerdings hohe Procentzahlen 
der SädteTermebrnng vor, auch übertrifft die grosse Mehrzahl 
dieser in diesen drei Becennien bei weitem die procentische Yer- 
mehmng der Landdistrikte, aber diese werden durch grössere 
schon in Mheren Decennien übertroffen. Es lässt sich hier nur 
im Allgemeinen sagen, dass die StädtebCTÖlkerang, trotz 
hoher Procentzahlen der Zunahme in den ersten De- 
cennien, weiterhin eine sinkende Tendenz zeigt, die 
zieh aber wieder zur Steigerung erhebt, je näher sie 
der Eisenbahnzeit kommen, ja dass im YerhältniBs zu 
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den Ackerbaudistrikten , die 1830 — 1840 bis auf 0,95 pCt. ge- 
sanken, sich von da nicht höher als bis zu 13,79 pCt. ver- 
mehren, die Städte in den drei letzten Decennien weit bedeuten- 
dere Ziflfern der Zunahme aufweisen. Einzelne zeigen eine re* 
volutionirende Wirkung, die awischen Zunahme und Ycrminderang 
• bedeutend schwankt, wie Fredericksboig nnd Winchester, oder 
selbst Verminderung, die der Entvölkerung zueilt, wie I^ynchbaxg, 
wo früher bedeutende Ziffern der Zunahme verzeichnet waren. 
Bs scheint zweifelhaft» ob diese Resultate genügend bind, um sie 
zam Eisenbahnban in Oansalität zn setzen; bei aller Aofrechter- 
haltnng unseres Gesetzes müssen wir hier sagen, dass es nur 
durchschimmert, verdeckt durch Störungen anderer Faktoren und 
wesentlich am Austrag seiner Wirkung gehindert durch die dem 
Tolkswachsthum feindliche Produktionsweise der Sclaverei. Dann 
müssen wir bedenken, dass unsere Statistik beginnt, wo die Blüthe 
Virginiens schon im Fallen ist. Der Ackerbau versinkt sichtlich. 
Zanahme der Industrie und des Yolkswachsthumes kann nur in 
den Städten stattfinden; dass diese hier schon in so früher Zeit 
so bedeutende Ziffern zeigt, mag theilweise darin seinen Grund 
haben, dass die Zahl der Städte für einen Staat, der 14,362 
Qnadratmeilen grösser ist, als der Staat Kew-York, überhaupt 
sehr gering ist. Städte wie Bachmond und Korfolk waren schon 
firtthzeitig durch iliren Seehandel begünstigt. Wheeling gewann 
gleichzeitig dnrch nördliche, östliche und südliche Handels- und 
Transportverbindungen, durch europäische nnd durch pennsyl- 
vanische Einwanderungen und die dadurch rasch entwickelte in* 
dnstrie. 

Ans der Statistik des Ackerbaues ersehen wir, dass über^ 
einstimmend mit der wieder steigenden Yolkszunahme der Land- 
distrikte von 1840—1660 auch die Produktion im Steigen be- 
griffen ist, am bedeutendsten im Hauptartikel seiner Cnltur, im 
Taback, dann in der animalischen Produktion, entsprechend der 
Bisenbahnzeit und dem Bedürfhiss der wachsenden Städte; am 
geringsten in Oerealien, Früchten nnd Fmchtsaaten; bedeutend 
dagegen wieder in Gras-Saaten, die der animalischen Produktion 
dienen. Auch* hier begegnen wir, wie fost in allen Staaten einer 
sichtliehen Zunahme der Weinproduktion, während die Seiden- 
cnltnr abnimmt 

In der städtischen Industrie ist die grösste Zunahme in der 
Mehlfabrikation, in Eisen, Bisenwaaren und Maschinen, MetaU« 
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ereen und ihren Produkten, Licht, und Seife, licderwerk, Acker- 
baugerätlie, dann in der Fischerei und im Schiffbau zu finden. 

Der durchschnittliehe jährliche Handel und Schifffahrtsbetrieb 
von vier Jahrzehnten zeigt uns für alle Branchen eine Steigerung 
vom ernten zum zweiten Peeenuium von 1H20 — 184(>; dann im 
nächsten üecennium ein nicht unl)e(leuten(ies Sinken mit Aus- 
nahme der Rhederei; von 1850—1860 aber ein so bedeutendes 
Steigen, dass es mit Ausnahme des Exportes fremder Güter in 
allen Zweigen die früliere Blüthe nocli bedeutend übertrifft. Voraus- 
gesetzt unsere Annahme ist richtig, dass der äussere Handel erst in 
zweiter Linie durch die Eisenbahn vermehrt wird, so zeigt sieh hier, 
dass in Virginien trotz der Sclaverei durch den Einfiuss der 
Canäle und Kisonbahneii und den rascheren Verkehr mit dem 
Norden Stadl ische Industrie und Handel zugenommen haben und 
dass das natiirliche Gesetz der höheren wirthsehaftlichen Kraft 
freier Arbeit, durch die modernen Transportmittel unterstützt, 
sich trotz der politischen Allgewalt der Sclavereiparthei der Pro- 
duktionsweise der Sclaverei gegenüber als siegreich erwiesen hat. 
Aber in dem vorhandenen Eisenbalinsystem liegt auch für das 
durch Krieg entvölkerte und verarmte Land die sichere Garantie 
der Wiedergeburt und einer grösseren ethischen, industriellen und 
Yolkreicheren Zukunft. Denn bei allen materiellen Vortheileiii 
welche die Produktionsweise der Sclaverei als bestimmte Form 
der Arbeitstheilung in früheren Jahrzehnten gebracht hat, be- 
wirkte der ethische Defekt, den dies verbrecherische Institat aa 
der weissen herrschenden Bevölkening zurückgelassen, mit der 
Zeit auch die wirthschaftUche Unfähigkeit» welche Industrie and 
Yolkswaehsthani yerkümmern Utost. 

Kentacky. 

Kdntac^, den 1. Jimi 1792 als Staat anfgenommen mit der 
polifiaehan Haoptstadt Fraakford nnd einem Areal von 37,680 
Qnadra*meflen oder 24,115,900 Aekern, iwieehen 36<> 80' - 38<> 
06' nfifdL Breite nnd 82« 02' — 89« 40* L«n«e, gienit ttstUehan 
WeatrixgiBien, nördUeh und nordwesäieh an OMo, Indfana nnd 
niinois» weetttöh mit einer kleinen Grenae anlfissonri und sttdUoh in 
seiner ^utten LSage an Tennesaee. So ist es wie ein mit der 
Spitae nach Westen zwischen die westlichen fireien Staaten und 
die südlichen nnd westUehen SclaTenstaaten eingeschoben. Seine 
Statistik ist folgende: 



Digitized by Google 



m 



a 

a> 
-«^ 

a 

(-) 

xs 

a 
a 

0 

u 



:0 
> 

o 

CS 
0 



3kl 



CO 



«2> o ^ o c«5^i-" o 



Q O A Q Q$ OD ' 
^ »-I r1 ^00 «H I 




00 ^ o «O «O ^ t» 
00 ^ (N Ö O Ä t- 0> , 



QQ CO r4 



th 1-1 1-1 CO t>- 

CQCSI O I I CM 1-1 O , 



CO 



CO 



93 C9 I 



I r I I 



I 1" I I I 



t9D 

a 



u 



. J2 ö 5 o 
> S o Q 0) ®»S »1 3 



''S SS 




a 
d 

^Q 

' u 

09 

d 
o 

a 

JA 
OB 

d 
d 

N 

00 

d 
»« 

d 



N 

4» 

d 
« 

e 

P4 



.a 



5 .2 S 

QO ^ CO 




tH rl 



s 



OD ja oo 

tH 1-1 



^•2 i 

t- jQ OD 
1-» • 



> /II n . 



cr5c£)Sco<M»HOiftO 



. n 

Q«0^ C<ICOQÖ 
CS OO ?ö Ol-« 

+++ 4H-f- 

00 05 lO •^t^- CO 

Ä COÄ j I C^icOO j 

+++ 

■ 1 

00 1-1 CO CO - 

05 <N ^ lO 

+++ + + ' 

iii I l3 I I l 

+++ + ., 

* • * 

« ••••• • 

all 

12 



Digitized by Google 



Ackerbaa. 







1850. 


1860. 


liftiia in ACKergutern. wertii. . 


. . Doli. 


155,021,262. 


291,496,955. 






29,661,436. 


61,868,237. 






9|947,523. 


11,716,609. 




D IM» 




19(^400. 


WnllA 






2335^194. 


f<lr)i1a4*TitvipVi XT'Avfl« 


• ■ JJOii. 


D,46S«o96* 


11,6411,740. 


W O n c KXamvj^ 




1,158,019. 


^ ^^^^ M A 

1,837,032. 






2|142,822. 


7,394,811. 


XJ /\ /*rv An 


■r> i_ 


415,073. 


1,055,262. 






58,6/2,591. 


64,043,633. 






8,201,311. 


4,617,029. 


ft II ■Iii n 






270,685. 






16,097. 


18,929. 






6^688. 


94^407. 






CK KAI «AA 

fiOtö01,196. 


4AA «AAA AAA 
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A AAA 
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TT ^ «v^AM 
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4,309. 


5,899. 
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17,787. 


39,414. 






2,100,116. 


728,234. 






202,574. 


288,349. 






4 ^/\A 

1,492,487. 


1,756,532. 






998,179. 


1,057,558. 






8,093. 


179,949. 






118,747. 


1116,484. 














21,48t 


62,568. 






75,801. 


28,881. 






437,405. 


380,941. 






30,079. 


139,036. 








365,861. 


Seideiicocons 


. B.-Pfd. 


1,281. 


340. 






106,230. 


/*AJ oe-i 

604,851. 






806,12a 


468^ 


Allgemei 


ne ladnstrie. 








1850. 


1860. 






. 21,710,212. 


36,330,000. 






2,182,223. 


5,034,745. 






1,502,434. 


2,200,674. 
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186a 






1,1S8,88B. 




- 819,740. 


Wifi6L 






959,661. 






757,400. 






701,555. 






685,783. 




- 184,610. 


597,118, 






534,164. 






514,000. 






486,90a 






476,800. 






994,600. 






866,016. 






219,70a 






167,500. 






96,449. 






21,190. 



Die HandelsttatiBtik ist so nnbekaoiit, dass nnr vom Import dreier 
Jahre Daten vorhanden iind. 1831-1840 DolL 8,944, m 1841—1860 
BolL 89,066 ud von 1851-1860 DolL 57^. 



Der Staat Eentacl^, wäliTend der Zeit unserer Statistik soeh 
ein SclaTenstaat mit yorherrsehendem Ackerbau, unter dessen 
Zweigen der Tabaekbaa besonders herrorsnheben ist, und einen 
beliebten Exportartikel erzeugt^ Ton einer imahen aber daner- 
haften Bevölkermig bewohnt, bat wenig Fortscbritte in Hervor^ 
bringnng grosser modemer Yerkehrstrassen aofiniweisen. Gleich 
Westvirginien, liegt er wie ein noch onbesehriebenes Bnch der 
Eisenbahnzeit inmitten von Staaten, die Ton reichen Eisenbahn- 
netzen dnrcluogen sind, so dass sein Eisenbahnsystem Cut ansser 
den Staat» an die Grenze flült, von Emfthmngsadem gebildet die 
er von den grossen Linien erhält, die nördlich den Osten nnd 
Westen, westlich den Nordwesten nnd Süden yerbinden. Anch 
sein Oanalsystem, hauptsächlich in Ganalisimng der Fhisse Ken- 
tucky, Licken, Bairen und besonders des Greenriyer bestehend, 
welcher letztere 175 Meilen weit von seiner Mttndnng bis Bowling- 
green durch Dämme und Schleusen fahrbar gemacht ist, hat zwar 
dem Verkehr genützt, für die Unternehmer aber wenig Frttchte ge- 
tragen. Nur das System macadamisirter Strassen, ftir deren 
Torzttglichkeit Kentucky berühmt ist, wurde nach allen Richtungen 
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hin von der BeTdlkening mit Eifer in Angriff genommen and 
dnrehgeführt Die Gleiehgültigkeit derselben gegen die modernen 
Schienenwege erwuchs haaptsftchUch daran«, dass mit den Eisen- 
bahnen sehr frttlizeitig nnd ohne liinreichende technische S^ennt- 
niss nnd Erfahrung begonnen wurde, die ersten Unternehmungen 
daher fehlschlugen, und so Entmuüiignng cur Fortsetsung zu- 
rttcUiessen. Dies gOt besonders von der ersten Eisenbahn, einer 
der Mhesten der Union, der Iiouisirille-Lezingftonbahn. Diese 
Bahn, aus der LouisTÜle -Frankford- nnd Frankford -Lezington- 
Bahn bestehend» wurde, wie viele westliche Bahnen, erst mit 
grossem Eifer begonnen, dann aber, als sie nicht sofort den er- 
wünschten Erfolg ergab, unvollendet gelassen nnd erst nach 
langen Jahren wieder aafgenommen; sie beträgt von Lezington 
nach Frankford 29,18 Meilen und kostet Doli. 646,702, von Frank- 
fbrd nach Lonisville 65,10 Meilen nnd kostet Doli. 1,567,248. 
Erst als rings um diesen Staat •von fortschrittscheuen Ackerbau- 
Junkern, in Ohio, in Indiana, in Illinois und sellbst im südlicher 
gelegenen Tennessee eine Menge Eisenbahnen gebaut wurden, 
und über ein reiches Geschäft geboten, wurde die schwer zu 
überzeugende Abneigung der »ritterlichen" Kentuckier gegen die 
EiFenbabnen überwunden, und eine Menge von Linien mit neuer* 
Wächtern Eifer in Angriff genommen. Die bedeutendste unter 
diesen ist die Lonisviile-l^afihville-Bahn, eine der werthvollsten 
Verbindungsketten zwischen dem grossen Westen und dem Süden, 
dem Gebiete der nördlichen See'n und dem Mississippithale und 
Golf von Mexico; sie geht durch reiche fruchtbare Ländereien, 
und vermittelt ein enormes Produktengeschäft, das aber erst 
von Bowlinggreen an nach Süden zu grössere Märkte vorfindet. 
Ein Zweig von gleicher Bedeutung ist der, welcher von Glas- 
gow nach Memphis in Tennessee geht (31,70 Meilen, Doll.848,734 
Kosten). Die übrigen Bahnen, "die theils im Norden Verbin- 
dungen mit der Baltimore -Ohiobahn, theils mit Ohio, Indiana, 
Illinois und Missouri, theils mit Tennessee auf kürzeren Strecken 
herstellen und meist durch landbevölkerte, städtearme aber frucht- 
bare Gegenden laufen, sind die: von Cloveri)ort zu den Brecken- 
Ridge-Kolilenminen (8,5 Meilen, Doli. 312,<Mj(J Kosten) von Co- 
vingtoii nach Paris (Weg nach Lexington 80,22 Meilen, Doli. 
4,019,996 Kosten), von Big-Sandy nach Grayson (Route nach 
Lexington 17,09 Meilen, Doli. 694,021 Kosten), von Lexington 
nach :NicholasviUo (13,16 Meilen, Doli. 824,448 Kosten), von Li- 
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banon nach der Juiiction der Louisville -Nashville-Bahn (37,00 
Meilen, Doli. 1,007,736 Kosten), von Lexington nach Paris (18,80 
Meilen, Doli. 601,228 Kosten), von Columbus nach Union -City 
(Mobile-Ohiobahn) (2(),(X) Meilen, Doli. 6(J<J,(XJ0 Kosten) von Pa- 
ducah nach der Mobile-Oliiobahn (59,65 Meilen, Doli. 1,172,398 
Kosten) und von Louisvilie uaeh Fortiaud (5,00 Meilen, DolL 
100,000 Kosten). 

Von Canälen ist zu erwähnen der Portland-Louisville-Canal 
bei den Fällen des Ohioflusses, 2,5 Meilen lang, 50 Fuss breit, 
10 Fuss tief und eine Höhe von 22 Fuss iibersteigend und die 
obenerwähnten Flussverbesserungen. Die Lange der Eisen- 
bahnen im Jahre 1850 in Betrieb war 78,21 Meilen (Doli. 1,830,541 
Kosten) und im Jahre 1860 569,93 Meilen (Doli. 19,068,477 Kosten). 

Wir haben absichtlich bei der Betrachtung der Eisenbahn- 
linien der einzelnen Staaten auf die Lineatur und Zeichnung der 
ganzen Systeme Rücksicht genommen, da die naturwüchsig ent- 
standenen Oentralpunkte derselben uns die grossen Emporien 
der Märkte und der auf höherer Arbeitstheilung beruhenden In- 
dustrie anzeigen. Wir haben gesehen, wie diese Linien in 
Massachusetts auf Boston, im Staat New -York auf New -York, 
in Pennsylvauien auf mittlere Punkte wie Philadelphia, Harris- 
bürg und Pittsburg, in Maryland auf Baltimore, in Virginien auf 
JRichmond und Petersburg sich fächer- oder sternförmig concen* 
triren. Betrachten wir unter diesem Gesichtspunkte Kentucky, 
so tritt hier eine entgegengesetzte Erscheinung auf, wie im Staate 
New-York. Wie dort alle Linien nach New -York, niioh dem 
Osten, nach der Küste zu, so sind hier alle nsch LoulsTille, 
naeh Westen, nach der nordwestlichen Qrense zu concentrirt 
und swar so, dass die eine Hüfte der Bisenbahn -Strahlen, die 
nach dieser Stadt sn eon?eigiren, in den Staat Kentucky selbst, 
die andere naeh dem Staat Indiana füllt Ein aweites System, 
das nach Cineinnati asn begonnen ist, seheint sich um Lexington 
im Innern des Staates sn concentriren; Im ITebiigen ist das 
grösste Areal, der Torso des Staates noeh ein leeres Feld für 
Bisenbahnen und nur mit kleinen serstrenten Loealbahnen durob- 
setat — 

Bei der Wiehtigkeit Louisvüle's für die Industrie und das 
Tolkswaehsthum dieses Staates wollen wir einige Kotisen über 
diese Stadt beibringen, um ihre Bedeutung zu beleuchten. 

liOuisTÜle am südlichen Ufer des OhioflosseB, nahe bei dessen 
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Fällen gelegen, ist die Haupt-Handelsstadt Kentucky's und einer 
der fünf grössten Plätze des Mississippithaies. Die Falle des 
Ohio, das einzige grosse Ilinderniss einer SehitlTahrt von 2,100 
Meilen vom Alleghanyriver bis zum Golf von Mexico, gewähren 
gerade dadurch gewisse Handelsvortheile für die Stadt. So gehen 
ausgenommen bei Hochfluth, die nur für eine kurze Zeit eintritt, 
die grossen Dampier selten über diesen Punkt hinaus. So wird 
LouisTÜle der Markt für die fruchtbarsten Gebiete des südwest- 
lichen Kentuckys, für einen Theil von Indiana, so wie für die 
Produkte, die von den reichen Planzungeu um die Fälle henini 
kommen. Die Stadt liegt selbst in einer reichen Ebene, ibre 
Lage zum Bauen ist unbegrenzt und Betst der reissend wachsen- 
den Bevölkerung keine Schranke. Durch den Oanal, der bei der 
Stadt die FiQle des Ohio umgeht, fahren jiOirlieli 260 Dampf- 
sehiffe, nnd 76 grössere Dampfer, welche die Sdilensen nidit 
passiren können, gehen bis LooisTille. Was die Be?ttlkemngs- . 
innabme betrifft, so ist diese slemUch stetig ohngefthr 10 pCt 
alle Jahre gewesen; sie zeigt jenen westlichen Charakter raschen 
BmporbUlhenSy der nns noch öfter begegnen wird. Im Jahre 1790 
noch ein Dorf Ton 52 Einwohnern ist es bis irom Jahre 1860^ 
also in siebaig Jahren, im Zdtraom eines Menschenaiten so 
einer Stadt von 68 Taosend Einwohnern herangewachsen. 

Bei BenrÜieilnng der BcTÖlkerungsstatlstik dieses Staates, 
im Znsammenhang mit den obigen Mittheilnngen, mnss nns gleich 
die ansserordeniliche Beydlkemngsxnnahme auffallen, die im Jahr- 
sehnt der Anfiiahme Eentockys als Staat in die Union einge- 
treten ist Dies Land mit seinem reichen fruchtbaren Boden 
war eben für die Answandenmg der SclaTcnhalter yon Yirginien 
nnd anderen lUteren ScIaTcnstaaten der Ostkäste ein ebenso ver^ 
lockender Anaiehnngspnnkt, wie die grossen freien Staaten des 
Westens für die Answandemng freier Arbeiter des Ostens und 
Europas. Von 1790—1800 ab, in welchem Zeitraum die Zu- 
nahme 283 pOt. betrügt, bis 1840 fUlt die seh^Jfihige Yer- 
mehrung rasch bis auf 13 pCt Yon da ab, also auf der Höhe 
der Bisenbahnseit, tritt wieder eine Steigerung von 25 pOt und 
17 pOt. ein. Einen ziemlichen Ähnlichen Yerlauf zeigt die Be- 
▼ttlkerunsbewegnng der Landdistrikte; bemerkenswerth ist aber, 
dass, wenn diese in die Oanal- und Eisenbahnzeit vorrttckt, also 
Yon 1820 an, die Procente der Zunahme von denen der Gesammt- 
bcTÖlkerung mehr divergiren um 1 pOt, 2 pOt, 4 pOt, während 



I 

Digitized by Google 



ne fgfilhst mit jenen fast gleiche Zififern zeigen. Bas Surplus 
IIIQ8S hier unstreitig anf Kechnnng der Städte fallen. Bewunderns- 
werth ist schon in früher Zeit die Yolkszunahme der Städte Louis- 
TÜle, Leiiagton, Frankford. Auch bei deu Städten ist mit Aus- 
nahme von Covington, Newport und Paducah, die erst von 1830 
ab zählen y nach hohen Procenten der Zunahme in den früheren 
Becennien eine sinkende Tendenz zu bemerken, die aber immer 
noch hohe Ziffern zeigt und in den Zeitraum von 1820 — 1830 
und theilweise bis 1840 fällt. Von 1830 ab treten aber schon 
gering bevölkerte Flecken, wie Covington und Newport, als rasch 
sich vermehrende Städte eiu. Von 1840 ab, also der Höhe der 
Eisenbahnzeit, steigt bei Frankford, Maysville, Lezingtou und 
Covington, also bei vier unter den sieben Städten, der ohnedies 
hohe Procentsatz noch höher, bei Louisville bleibt er gegen 
104 pCt. im vorhergehenden Decennium auf 103 pCt. neuer Zunahme,' 
bei Newport, das sich von 1830 — 1840 um 768 pCt. vermehrt hat, 
tritt eine Yermehrung von 480 pCt. ein. Abgesehen von diesen 
gesteigerten oder fortdauernden und wenig vermindernden Pro- 

•centen der Städtezunahme in der Eisenbahuzeit und der Er- 
scheinung, dass einzelne Städte in derselben, wie Coving-ton und 
Newport, rasch von Dörfern zu grossen Städten emporwachsen, ist 
es hier für unser Gesetz die wichtigste Thatsache der Vergleichung, 
dass wie in Yirginien, aber in dem wunderbaren Grade der Volkszu- 
nahme, die dem Westen eigen ist, das Volkswachsthum der 
Städte in der Eisenbahnzeit thcils eine holie Steige- 
rung erhält, theils auf weit höheren Procenten der Zu- 
nahme verharrt, als die der Lauddistrikte sind, während 
die Yolkszunahme der Landdistrikte, die von 1790—1800 202 pCt. 
zeigt, nach der Eisenbahuzeit zu sichtlich sinkt uud in derselben sich 
nicht höher als bis zu 21 pCt. zu erheben vermag, dass also die 
Eisenbahnzeit die Volkszunahme der Städte bedeutend höher stellt, 
als die des Landes. In Kentucky ist dies weit auÜ'allender als in 
Yirginien. Von 1790 — 1820 finden sicli in den Landdistrikten noch 
zehnjährige Yolkszuuahmen von 201 pCt., 82 pCt., 38 pCt., in der 
Eisenbahnzeit ist die höchste 21 pCt. In den Städten hingegen 
sind die hohen Prueeutzahleu der Zunahme in der Eisenbahnzeit 
die ausserordentliche Majorität 104 pCt., 103 pCt., 57 pCt., 183 

. pCt., 364 pCt., 57 pCt, 768 pCt., 480 pCt., 70 pCt., 31 pCt., 
34 pCt., 40 pCt., 32 pCt., 72 pCt., die geringen Procente der 
Zunahme eine kleine Minorität 14 pCt.^ 1 pCt., 13 pCt., 21 pCt. 
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Auch hier müssen wir för die bedentendo Zunahme einzelner 
Städte in früheren Jahrzehnten die geringe Zahl der Städte be- 
denken, also die geringe Zahl von Märkten in einem reichen 
nnd für den Export produeirenden Lande nnd den Einflnss der 
umgebenden freien Staaten mit ihrer blühenden Industrie, die 
zwar wenig zur Einwanderung in die Landbezirke aber desto- 
mehr zu der in die Städte Kentuckys beitrug. 

In Bezug auf den Zustand dos Ackerbaues in den letzten 
Jahrzehnten, sehen wir fast bei allen Produkten eine bedeutende 
Zunahme. Obenan steht hier der Tabackbau, aber auch die 
Erzeugung vou Keis , Baumwolle und Hopfen hat zuirenommen. 
Sonst aber ist jiueli liier die Zunahme von animalischer Pro- 
duktion, von Nutzvieh, Schlaelitvieh, Butter, Käse, Wolle, Wachs, 
Hünig und dem Material für dieselbe: Wälsehkorn, Hafer und 
andere Futtersaaten bei weitem vorherrschend und reicher als 
die Erzeugung von Cerealien, und deutet den zunehmenden Be- 
darf der wachsenden Städtebevölkerung an. Auch hier treffen 
wir wieder auf die Zunahme der Weinproduktion. 

In der allgemeinen, mehr städtischen Industrie ist, ausser in* 
der Fabrikation von Leder, Möbeln und Banmwollgütern, überall 
eine bedeutende Zunahme ersichtlich, was mit dem Verhält- 
niss übereinstimmt, das wir oben angegeben, dass die bei 
weitem grösste Meileuzahl der Eisenbahuen in diesem Jahrzehnt 
vollendet wurde. 

lieber den Handel fehlen uns leider die Angaben. Im All- 
gemeinen müssen wir hervorheben, dass es für Staaten, die zur 
Zeit unserer Statistik noch Sclavenstaaten waren, wie Yirginien 
und Kentucky, wo tausend politische und soziale Hindernisse 
der modernen Arbeitstheilung der Städte entgegentreten, von 
grossem Gewicht ist, dass unser Gesetz dort überhaupt in die 
Erscheinung tritt, von noch grösserer Bedeutung aber, wenn CS 
in so eminenter Weise geschieht, wie in Kentucky. 

Ollio. 

Der Staat Ohio vom 13. Juli 1787 an Territorium der Ver. 
Staaten, den 30. April 1802 als Staat in die Union aufgenommen 
mit der politischen Hauptstadt Columbns, hat ein Areal von 39,964 • 
Quadratnieilen oder 25,576,960 Ackern, und liegt zwischen den nörd- 
lichen Breiteugradeu 38" 24' — 42^ 00' und den Längengraden 
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eO^ 34' — 840 42'. Wie ein mächtiges Trapezoid mit ziemlich glei- 
cher Länge und Breite, mit der Basis nördlich an den Eriesee und 
an Michigan, den beiden parallelen vertikalen Seiten östlich an Vir- 
ginienundPennsylvanien, westlich an Indiana und den beiden Seiten 
der südlichen Spitze östlich anTirginien, westlich an Kentucky gren- 
zend, liegt dieser Staat zwischen lauter grossen, freien und Sclaven- 
Staaten von wesentlich ackerbaulichem Charakter, wie er selbst. 
Ohio kann als blühendes Muster der freien westlichen Staaten, als 
wahrer Typus ihres eigenthümlichen wirthschaftlichen Charakters 
gelten. Indiana, Illinois, Minnesota, Michigan, Wisconsin haben 
alle eine ähnliche Geschichte, und haben später alle die rasche 
Umwandlung von Indianergebieten in Culturstaaten an sich er- 
fahren, wie Ohio. Der Grund der frühzeitigen Blüthe dieses 
Staates liegt im frühzeitigen Angriff von Canälen und Eisen- 
bahnen, wodurch vielfache Verbindungen mit den nördlichen See'n, 
mit dem Eriecanal und dem Osten und im Süden mit dem Mia- 
sissippithale hergestellt wurden. Die leitende Idee dieser Unter- 
nehmungen und deren Ursprung in der Bevölkerung waren ganz 
andere und entgegengesetzte, wie in den östlichen Küstenstaaten. 
Hier gingen diese Bauten von den Städten und zwar meist von 
den grossen Handelstädten der Küste aus; den Impuls gab die 
Aussicht, den grossen Produkteuhaudel des Westens an sich zu 
reissen; es war ein Wettkampf, in dem jede Stadt sich ein Mo- 
nopol, wo möglich jede allein für sich, jenen ganzen grossen 
Ötiterverkehi- erringen wollte; es war der Markt, von dem die 
Beginnkraft ausging, der sich in jedem Falle womöglich zum 
einzigen Markt des grossen Hinterlandes zu erheben strebte. 
Dort aber im Westen war die ganze zerstreute Ackerbau- 
bevölkerung interessirt und trat, als Unternehmer ein; der Zweck 
war, nicht Einen Markt zu finden und den Wasser- oder Schieneo- 
Weg dahin zu eröffnen, sondern von jedem Punkte den billig- 
sten Weg zum besten Markte oder Handelsstrassen von 
einer Ausdehnung und Richtung zu bauen, die in den Plätzen, die 
sie berühren, eine möglichst reiche Auswahl von Märkten 
gestatten. Die Beginnkraft lag dortin den Tausenden von 
QnellenderProdnktiou, nicht im centralisirten Markt, und dem 
Monopol einzelner Städte wurde schon im Plane entgegengearbeitet. 
Dies giebt allen jenen Untemehmnngen, den Canälen, wie denStm* 
bahnen einen nationalen Charakter nnd Umfang und eine Linea- 
tur, die siflli niobt ansseUiessUeb um dnzelne Städte eoneentrir^ 
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Bondern quer über die ganze Länge aud Breite der Staaten, 
wie ein riesenhaftes Gitterwerk geht. 

Alle oben angLführten Staaten wetteiferten schon vor der 
Eisenbahnzeit, durch Caiiäle Verbindungen mit dem Seegebiet 
und den östlichen fciLacUt ii einerseits und dem Mississippithale 
andrerseits herzustellen, iSo liihrte schon frühzeitig eine schiff- 
bare Wasserlinie in einer Länge von 1,500 Meilen von Xow-York 
durch den Eriecaual und die Seen nach Chicago und von da 
nach dem Mississippi. Der Staat Ohio, der mit diesen Canal- 
bauten znerst begann, und sie zuerst nach harten Kämpfen voll- 
endete, hat auch den frühesten Preis davon getragen in einem 
so wunderbaren Aafblähen, dass er sich im Zeitraum von wenigen 
Jahren vom Zustande der Dunkelheit zum ersten Rang unter den 
Schwesterstaaten an BeTöikerungszahl, wie au Beichthnm empor^ 
schwang. WardtB Auch später die Erfolge der Canäle durch 
die der EisenbahniTSteme in Schatten gestellti so Tcrdanlrte Ohio 
doch jenen- die ecBton AnflLnge seiner Grösse, nnd da deren Wir- 
kungen auf die Bevdlkeningi-Znnalime ind Yerfiheflnng mit denen 
der Saeenbelmen so Tonrnadt Bind, so wollen wir dioee Basten 
OldoB n&her besprechen. 

Der Ohio-Oanal. Dies Werk wurde im Jahre IW be- 
gönnen nnd im Jahre 1832 ToUendet. Es entredct sieh Ton Pofte- 
mmitfa am Ohio-Flnss bis OleTeland am Brie «See in einer Bnt- 
fnmnng von 907 Meilen nnd steigt hinanf in das Thal Ton Sdoto 
fiwt bis Colrnnbu. SSer nimmt der Oanal eine itotliehe Biohtang, 
seUägt sidi in das Thal T<m Mnskingum nnd geht durch die 
Stttdte Hebron, Newaric, Ooehoctony New-Philadelphia nnd Mas- 
slllon in diesem Thale. Bei Aloon die Wsh» krensend , filllt er 
in das Thal des Cnyahoga-Flnsses, dem er bis Oleveland folgt 
Der höchste Pnnkt des Oaaals bei Akron ist 499 Fnss über dem 
Nivean des Ohioflnsses bei Portsmonth, 406 über dem des Brie- 
see's nnd 978 fiber dem des atkanlisdien Oceans. Der Oanal 
ist 4 Fuss tief, 40 breit, hat 147 SeUensen und 1,290 Pnss ah 
gesammtem SchlensenweKlc Er hat versohiedene Zweige nnd 
addffbare Speiser, Ton denen die folgenden die bsnptsäohliflfaslen 
sind. 1) Der Colnmbnsaweig. Dieser Zweig erstredkt sieh 
Ton dem Pnnkl^ wo der Canal das Ohio -Thal reriisst bis nMdi 
Oolnmbns in einer Bntlbmnng von 10 Meilen. 2) Der Lnneaster- 
aweig. Dies ist ein Seitensweig, der sich vom Sbmptstamm ab 
sttdlich bis znr Stadt Laneaster, der Hanptstadt ?on Fairfield 
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Couüty in einer Entfernung von 9 Meilen erstreckt. 3) Die 
Athens-Extension oder Hocking-Oanal. Dies ist eine Ver- 
längerung des Lancasterzweiges und hat einen südöstlichen Lauf 
durch die Counties von i'airüeld, Hocking und Athens, nach der 
Stadt Athen in einer Entfernung von ungefähr 56 Meilen. 4) Der 
Zanesville-Zweig, der sich voniHauptcanal bis zur Stadt Zaues- 
ville am Muskingumfluss erstreckt und sich dann mit dem Mus- 
kingum-Improvement verbindet, durch dessen Hülfe ein neuer 
Canal nach dem Ohio geöffnet ist und zwar bei Marietta. ö) Der 
Walhonding-Zweigy der sich vom Hauptcanal bei Coshocto» 
nach dem Walhondingfliuis erstreckt. 

Der Mia^iii- Canal. Dieser Canal erstreckt sich von Cin- 
dmaÜ bis snm Sliesee bei Kaahattan in einer Entfernung von 
370 Meilen. Die haaptsächlichsten Städte, die er passirt, sind 
Oamilton, Dayton, Troy, Sidney^ Defiance und Toledo. Diese 
letiliere Stadt wird im Allgemeinen als nördlicher Endpunkt des 
Canals betrachtet, obwohl dieser noeh bis Manhattan 4 Meilen 
unterhalb ders^en führt Dieser Canal wurde im Jahre I82ö 
begonnen nnd im Jahre 1832 vollendet; er hat eine Breite von 
40 nnd eine Tiefe von 4 Fnss; sein Nivean ist 610 Fuss über 
Cineinnati, 411 Fuss ttber dem Eriesee nnd die Zahl seiner 
BeUensen 108. 

Dieser Canal vom Siiesee nach der Indiana-Btaatslinie bildet 
den. tieferen Stamm des Wabaah- nnd des Erieoanals nnd er- 
streckt sieh bis Bvansville am Ohioflnss. Ausserdem sind mit 
diesem Canal in Ohio Zweiglinien in einer Ansdehnnng von 46 
Meilen Liinge verbunden. Die folgende Tabelle neigt die Länge 
nnd die Kosten der Ohiooanile, so weit sie vom Staate gebaut 
wurden. 

Llafa. XmIuu 

Der Ohio-Canal und dessen Zweige .... Mdlen 840. DoU. ^,^^208. 

Der Walhonding-Canal . 25. - 607,268. 

Der Miami - Canal und dessen Zweige . . - • 315. - 7,454,726. 

Der Hocking-Thal-Canal 56. . 975 480. 

Der Muskingum-Neubau - 91. ' - l,627^1ä^ 

Ausser diesen Werl^en^ die Eigenthnm des Staates sind, 
haben wir noeh folgende Piivatbanten zu erwähnen: 

Der Sapdy- und Beaver*C*nal. Dies Werk beginnt bei 
Bolivar am Ohiocaaal und erstreckt sieh bis cum Ohioflnss bei der 
Mündung des Beaveiflnsses. in einer Entfernung von 76 Meilen. 
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Die Kosten des Baues waren gegen Doli. 2,000/X)0. Ein Theil 
davon liegt im Staat Peniisylvanien. 

Der Mahoning-Can al. Dieser Canal beginnt bei Akron, 
folgt dem linken Ufer -des Cnyahoga - Flusses , läuft durch die 
Stadt Ravenna und von da in und durch das Thal des Mahoning- 
flasses bis zu dessen Mündung in den Beavercanal in Pennsyl- 
vanieu, eine kurze Strecke von der Staatslinie entfernt. Die 
Länge dieses Canals ist gegen 77 Meilen; die Kosten sind gegen 
Don. 2,000,000. Er war vor dem Bau der Eisenbahnen in Ohio 
und ist noch heute ein wichtiger Verbindungscanal zwischen 
Pittsburg und Clevelaud und dem Innern von Ohio, und ver- 
sieht die letztere Stadt mit dem wii luigen Artikel der Kohlen, 
die im Mahoningthal in reichster Fülle und von bester Qualität 
gefunden werden. 

Bei der ungeheuren Menge vonEisenbahnprojekteü, die inner- 
halb weniger Jahre in Ohio aufgetaucht sind und die öffentliche 
Aufmerksamkeit auf sich gezogen haben, sanken die Canäle 
dieseB Staates zu verhältnissmässiger Unbedeutendheit herab. 
Die letzteren dagegen waren die grosse ünache seines beispiel* 
losen Gedeihens, da sie seiner Bevölkerung eine billige und Ter- 
hiUtnissmässig zweckmässige Boote zum Markt gewährten und 
befähigten, ihre reichen HÜlfsquellen sogleich zu verwerthen. 
Bt ist wmhnclielnUchy daas di« ObbÜ» dennodi die Träger mas- 
siger und weniger werthroUer Güter bleiben nnd so ihre Ktiti* 
ttebkei^ wenn aneh von yeiliXUniflsinisBig geringerer Bedeutung, 
bewähren werden. Mögen die Bieenbahnen denselben «nch einen 
grossen Theil des GeschüfUi entliehen, so werden de in Handels* 
güterui für die de die geeigneten Wege sind, doch dn noch 
bedentenderes Geschäft entwickeln, so dass diese beiden Systeme 
gemdnntttslicher BanteUi statt dch au schadeui in Harmonie mit- 
einander arbdten können. Ldder sind diese Ganäle kdne Werke 
erster Classe, sind von einem su geringen Umfange für grössere 
Schüfe und Idden bei Trockenheit Idcht an Wassermangel In 
der neueren Statistik von B. S. Fisher finden wir für die Staats- 
oanalbauten Ohios folgende Data, die um so wichtiger sind, da 
de in die ZeH ifon 1800-1860 fidlen. 



Meilen. 



Kosten. 



IGaaii und Erie. Südliche Abtheilung 

Wanea-OomilT^Zweig 

Sidn^Feeder , 



182. 

19l 
Ii. 



Don. a,259,518. 
817,568^ 
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Meilen. Kosten. 



St. Marys-Feeder 11. Doli. 528,222. 

Miami und Eric. Nördliche Abtheilung .... 88. j _ ^ 

Seitendurchstiche 3. ) ' * ' 

Ohio 309.1 . 

Seitendurchstiche äJ. > 

Walhonding 25. - 607,269. 

Hocking-Thal-Canal und Slackwater 56. - 975,481. 

MuBkingum-Neubau ♦ . 91. - 1,C)27,318. 



Totale Länge und Kostenbetrag 821. - 15,359,999. 
Die Grösse der Schleusen an den Canälen sind von 87 bis 99 Fuss 
Länge und 15 Breite. Die Schleusen am Muskingum sind 75 zu 16 
Fuss. Die Schleuse oberhalb Zanesville ist 120 zu 22 Fuss. 



Schleusenwerk und Tonnenzahl der Cauäle 
in den Jahren 1850 und 1860. 



Ganäle. 


e> 
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C3 

o * 


nsen. 


Tonnenzahl 1850. 


Tonnenzahl 1860. 
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Ange- 
kommen. 


Clnrirt 


Ange- 

kommen. 


Clarirt. 




Meil. 


Fuss 


Z&hl 










Miami und 
Erie u. 8. w. 

Ohio .... 

Walhonding 

Hocking . . 

Muskingum 
Improv. . . 


317 

332 
25 
56 

91 


1,045 
1,220 
90 
203 

126 


126 
149 
11 
26 

12 


1 INI 


1 1 1 1 1 


426,742 
317,816 
296 
6,032 

29,054 


294,550 
356,507 
3,909 
66,970 

25,920 


Sämmtliche 


821 


2,684 


324 






780,141 


747,856 



Einnahmen und Ausgaben der Canäle u. s. w. 
in den Jahren 1860 und 1860. 



Canäle. 


Einnahmen. 


Ausgaben. 


1850 


1860 


1860 


1860 


Ohio 


Doli. 

315,162 
397,332 
2,555 
8,079 
36,724 


Doli. 

158,755 
94,457 
8^39 
16,768 
17,586 


Doli. 

113,053 
115,539 
1,9G7 
11,819 
39,926 


DoU. 

149,367 
150,313 
4,323 
12,125 
36,867 




759,852 


288,405 


282,285 


359,782 
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Vergleiehen wir mit diesem Resnltute das Einkommen der 
Bisenbahnen, so stellt deh dies offenbar bdher. Ton 10 Linien 
der Obiobahnen finden wir in unserer Statistik 43 Bonds notirt^ 
mit einer Ausnahme von 6 pCt, alle zn 7 pCt. Unter dreissig 
Li^en sind* von sieben Dividenden notirt, die folgende Ziffern 
xdgen: 5 pGt, 20 pOt, 33 pOt, 4 pOt, 10 pCt., 7 pGi nnd* 
mit Ausnahme you sechs Linien (theüi^eise wegen mAiigelndea 
Beiiehts) ton allen Netto-Binnahmen notirt, die Ton Drei Tausend 
bis Bin nnd eine halbe Million Dollars langiren. 

Wir sehen bei den Canftlen 1850 die Einnahmen beinahe 
um Doli 800,000 höher als die Ausgaben , 18G0 die Einnahme 
beinahe um ebensoviel als die Einahme des Torigeh Jahres, die 
Ausgaben aber nicht blos um fast Doli. 100,000 höher, als die 
Einnahmen, sondern auch höher als die Ausgaben des Torigen 
Jahres. Es scheint daraus hervorzugehen, dass allerdings durch 
die Eisenbahnen das Gesch&ft der Canäle gelitten ha^ dass aber 
trotzdem die Ansicht vorherrschend war, dass dies durch ye^ 
besserung der Oan&le wieder ausgeglichen werden könne, und 
dass deshalb grössere Ausgaben trotz der geringeren Einnahmen 
nicht gescheut wurden. Wollen die Ohio-Oanäle erfolgreich mit 
den Eisenbahnen dieses Staates concurriren, wie der Eriecanal 
mit denen New-Torks, so müssen sie erweitert nnd vertieft wer- 
den, wie dieser. Es ist theilweise die Wichtigkeit neuer Tanal- 
bauten für Deutschland der Grand, weshalb wir die Beschreibung 
der CaniUe Ohio's und deren Yergleichung mit den Eisenbahnen 
genauer ausgeführt haben, und wir machen hier wiederholt darauf 
aufmerksam, dass es fttr den Neubau von Canälen nichts Ver- 
schwenderisches giebt, als die Sparsamkeit der ersten Constmction, 
die Unbedeutendheit der verbundenen Plätze, der Mangel an 
Umfang, an Breite und Tiefe, nichts Unrentableres, als die Fracht 
so einzurichten, dass die Canäle schon in den ersten Jahren ren- 
tabel sein sollen. Technische Yollendnng, grossartige Anlage, 
weite Handelsperspective der Verbindung und Resignation auf 
frühen Gewinn, der hier so wenig erstrebt werden darf, wie beim 
Heranziehen eines Hochwaldes, sind unabweisbare Erfordernisse 
eines dauernden Nutzens für den VerkehTi wie für die Interessen 
der Unternehmer. 

Die Geschichte des Baues der Eisenbahnen von Ohio 
giebt allen Völkern eine eindringliche Lehre, die sich die Be- 
völkerung dieses Staates mit grossen Opfern erkauft hat. Die 



Digitized by Google 



m 

Erfahrung, wie durch die neuen Verkehrsstrassen der Ganäle 
der Werth von Boden und Produkten weit zerstreuter Acker> 
güter vielfach erhöht, und unter arme, hart arbeitende Pioniere, 
halb deutschen, halb anp:elsäch8ischen Ursprungs unjs^ekannte, 
reiche Tauschmittel geführt wurden, und dann der nationale 
Charakter dieser Bauten und das weite Terrain ihrer Linien, alle 
diese versprechenden Verhältnisse erweckten in den Jahren 1836 
nnil 1837 eine wilde, ungemessene Spekulation in Eisenbahn- 
bauteUj die weder der ausreichenden Kraft der Anlage- und 
Betriebscapitalien, noch dem vorhandenen Fond von Ingenicur- 
Capacitäten für die Ausführung die schuldige Rechnung trug. 
Umgekehrt wie im alten Europa, wo oft bis in die neneste Zeit 
patriarchalisch-dynastische Anthipathien oder communale Kirch- 
thurms -Vorurtheile Hindernisse für kleine nothwendige Bahnen 
waren, herrschte dort in jener Zeit ein wahrer Wunderglaube 
an die Eisenbahnen, als ob sie wie ungeheure Wünschelruthen 
überall, wohin sie gelegt wurden und selbst in der Wild- 
niss, Bevölkerung und Städte, "Reichthum und Ueberfluss aus dem 
Boden zaubern könnten. Die Eisenbahnen jener Speculations- 
bewegung w^urden meist mit schlechten, flachen Schienen bekleidet 
und erst später durch höhere und schwerere ersetzt. Wirklich 
begonnen, obwohl meist erst in den Jahren 1845 bis 1847 voll- 
endet wurden in jener Zeit von 1836 und 1837: die Little- 
Miami - Bahn von Cincinnati nach Springfield (83,40 Meilen, 
Doli. 4,290,423 Kosten bis zum Jahre 1860), die Mad-Rivcr- 
und Lake-Eri e-Bahn von Sandusky am Eriesec bis Spring- 
field in einer Ausdehn unür von 134 Meilen, in ihrem Anschlusa 
an die Miamibahn mit dieser eine fortlaufende I^inie von den 
schiff baren Wassern des Ohio bis zum Eriesee bildend, die Mans- 
field - Sandusky -Bahn die beiden genannten Orte verbindend 
und die Lake -Erie - und Kahn azoo-Bahn, die in einer Aus- 
dehnung von ohngefahr 33 Meilen von Toledo am Eriesee bis 
nach Adrian geht, wo sie an die Michigan-Südbahn anschliesst. 
Dies waren alle die Eisenbahnen, die unter Anreizung jener Be- 
wegung begonnen wurden, Unternehmungen scheinbar nicht so 
grossartig für das Maass der heutzutage flüssigen Capitalkräfte, 
aber für jene Zeit und jene Bevölkerung eine Ueberspannung 
von Kraft und Mitteln mit sich im Gefolge führend. Hören wir 
über die Krise, die darauf eintrat, die Schilderung von Andrews: 
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^Alle weitereil Projekte fielen in der commerciellen Revolu- 
tion, die folgte, zu Boden. Die Fehlschläge und der lange Auf- 
schab, der, wie wir schon erwähnt, in der Vollendung der Bahnen 
eintrat, müssen theils den finanziellen Verlegenheiten, die folgten, 
theils mehr noch dem beschränkten Betrag des Anlagecapitals 
und dem Mangel an Ingenieurkunst und Erfahrung, die darauf 
wirkte, zugeschrieben werden. Trotz aller Verlegenheiten und 
Verluste, denen sie unterworfen waren, glaubte man doch, dass 
sie ein gewinnreiehes Einkommen für alle daraufgewandten Kosten 
eiul)ringen würden. Es ist am Platze, hier zu bemerken, dass 
die Fehlschlage in den ersten Anstrengungen der neuen Staaten, 
Werke für den inneren Verkehr zu bauen, nicht das Resultat 
des Zufalls, rionderu das der Nothwendigkeit waren. Die Pläne 
waren alle frühreif. Weder die Mittel, noch das technische und 
praktische Talent der Ingenieure und der Unternehmer, so noth- 
wendig für den Erfolg, waren vorhanden. Das Land war noch 
nicht lange genug angesiedelt, um die Gegenden zu bezeichnen, 
welche bestimmt wnren, die grossen Entrepots des Handels und 
die passenden Routen für Reisen und Geschäfte zu werden. 
Man wird leicht einsehen, dass in jener Zeit viele solcher Bauten, 
die im Westen und im Süden, sowohl von Staaten, als von In- 
dividuen unternommen wurden, fehlschlagen mussten und dass 
wir bei dem Licht, das jetzt in diesen Dingen herrscht, sagen 
müssen, es wäre besser gewesen, sie bis zur Zeit günstigerer 
Bedingungen ihres Erfolgs zu verschieben. Jedoch kann man 
deshalb die Staaten nicht ohne Ungerechtigkeit verurtheilen, 
ausser diejenigen, die die gemachten Schulden zu bezahlen ver- 
weigerten, oder keine Anstalten zur Zahlung fälliger Yerbin- 
duugen gemacht haben." 

Biese Rückschläge schnitten für eine Reihe von Jahren den 
Fortschritt in Eisenbahnen und Canälen mit wenigen Ausnahmen 
ab. Das Volk wurde muthlos und verstimmt über den schlimmen 
Erfolg und im Yerhältniss gleichgültig gegen die Sache innerer 
YerbesserungeD. Jahre vergingen, ehe die westliehen Staaten 
sieh Ton den verderblichen Wirkungen dieser frühzeitigen Miss- 
erfolg« erholten y in die fast jedes Individuum des Staates mit 
Terwiekelt war. Bs erforderte in der That viele Jabre, ehe die 
miuinigfiiehen erlittenen Yerinste wieder ersetst wwoi. AI» dies 
geschehen und eine Reihe von sechsehn Jahren eine lahlnieheie 
Bevölkemngy vermehrte Gütererzcuguug und reicUiehere Mittel 
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mit dch gebxttcht hatte, maolite sieh die ifothweadi^ceit neuer 
YerkehnstraBseii, die den nmehmenden BedürinisBen dei Landee 
enteprfiehen, mehr nnd mehr fttlübar. Diesem Srfordemias zn 
genügen, wurden die neueren Bahnen gebaut und diese Bewe- 
gung eonstituirt eine neue Aera innerer Terbesserangen. Beide, 
das neue nnd dM alte System hatten ihre oharakteristiBohe Eigen- 
ifatimlichkeit. Das alte, in den nenangesiedelten Staaten herrsehende 
hat entweder die Bedttrfiüsse des Staates ▼oraus weggenommen 
oder war den Bedingungen Toraus, die zum Erfolge nothwendig 
sind. Bs wurde von den alten Staaten geborgt und auf die 
neuen angewandt, wo ein ganz yerschiedener Zustand der Dinge 
herrschte und war in der That ein Yersueh, ein Prineip, das 
Ton bekannten Grössen abgeleitet war, anf ganz nngewlsse Yer- 
hältnisse anzuwenden. Eine ungesunde Politik musste einer voll- 
stttadig gesunden und - g^setzUdien weichen, welche Erforder- 
nissen folgte und von Bedürfnissen controllirt wurde, deren Aus- 
dehnung und Natur wohl verstanden und erklärt war.** 

Wir haben diese Verhältnisse eines Breiteren besprochen, 
da sie nicht für Ohio allein, sondern für mehrere westliche und 
südliche Staaten zugleich gelten. 

Das Eisenbahnsystem Ohio's ist, wie schon erwähnt, kein 
solches, das anf bestimmten Punkten vorherrschend concentrirt 
ist, wenn man nicht Oincinnati ausnehmen will, sondern auf eine 
grosse Menge Punkte im ganzen Lande vertheilt. Die meisten 
wichtigen Bahnen, oft im Anfang ihres Baues rein örtlichen ür- 
pprungs, laufen quer über den ganzen Staat von Osten nach 
Westen und von Norden nach Süden. Der wichtigste Punkt, 
dem sie schliesslich doch meist zustreben, ist Cincinnati, die 
grosse Handelsstadt Ohio's. 

Wir werden daher am besten thun, diese Hauptlinien zu be- 
zeichnen, ohne uns bei denen von rein örtlichem Interesse auf- 
zuhalten. Die hauptsächlichsten, das Land von Norden nach 
Süden durchlaufenden Bahnen sind die Cincinnati -Hamilton- 
Dayton-Bahn und Madriver-Lake- Erie-Bahnen, Little- 
Miami-Columbus-Xenia-Bahn und Cleveland-Columbus-Bahnen, 
Mansfield-Sandusky-Bahn, die Columbus-Lake-Erie- und Scioto- 
Hocking-Bahnen, Cincinnati-Hamilton-Dayton-Bahn und DayiK)n- 
Michigan- Bahnen, Springfield-Mountvernon-Piusburg-Bahn und 
Cleveland - Pittsburg - Bahnen , Cle veiand-Zanes vüle-Bahn, Oincin- 

13 
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nati ^ Mari etta - Bahn , Cincianati - Dajton • Bahn , Colombos-Xema- 

Bahn und Indianapolis-Bahn. 

Die Ton Osten nach Westf ii durchlaufenden Bahnen sind 
die Cleveland - Painepvillel- Ashtahulft - und Cleveland - Columbus- 
Bahnen, wrlfhf am Seeufer entlang bis Toledo führen — dann 
die Ohio-Pennsylvania- und Bellefontaine-Indiana-Bahnen — dann 
die Ohio- Pennsylvania- und Ohio -Indiana -Bahnen — dann die 
Stenbenville-lndiana-Columbus- und die Columbns-Piqua-Indiana- 
Babnen, welche von Philadelphia und Baltimore aus in ununter- 
brochener Linie die Verbindung bis zura Mississippi herstellen 
— dann die Columbus - Xenia-Bahn , die Dayton - London -Bahn 
und die Dayton-Western-Bahnen — dann die Ohio-Central-Baho, 
die Ohio-Columbns- und die Piqua-Iiidiana-Bahnen — dann die 
Ohio - Central - Bahn und die Cincinnati - Wilmington-Zanesville- 
Bahnen — dann die Cincinnati-Marietta- und Ilillsboro-Cincinnati- 
Babnen, die als eine ununterbrochene Fortsetzung der Baltimore- 
Ohio-Bahn bis Cincinnati angesehen werden können. Alle Linien, die 
in dieser Stadt enden, werden dann nach der Indiana- StaatsUnie 
nnd nach dem Mississippi fortgeführt. 

Dies geschieht durch die Ohio-Mississippi -Bahn, diese 
wichtige Verbindung der zwei grossen Handelseniporien des 
Miseissippithales, Cin ein nati und St. Louis, auf dem kürzesten 
Wege. Diese Route des Handels wurde früher und wird für 
Massentran Sporte noch jetzt auf dem Wasserweg des Ohio und 
des Mississippithaies eingeschlagen, der aber vor der Eisenbahn 
den Nachtheil der doppelten Entfernung und der nur zu be- 
stimmten Zeiten möglichen Fahrbarkeit hat. Die Ohio-Mississippi- 
Bahn, zu der allein Cincinnati Doli. 600,000 nnd St. Louis Doli. 
500,000 gezeichnet haben, fithrt aaf ebenem Terrain in einer Ent- 
fernung yon 380 Meileo durch das fimchtbarste Land; sie ist ein 
Tbeil der grossen dinmetnilen Unie, die mit der Oineinnati> 
Mariett^ und Hillsboro-Bahn an die Baltimore -Ohio -Bahn an- 
BcUiessi^ von Baltimore bis mm Mississippi eine vnnnterbrodieiie 
Linie yon ohngefähr 900 Meilen bOdet nnd von da sich in die 
grosse jetst im Bau begriibne Paeifie-Bahn fortsetzt, die 
zn ihren Endpunkten am atlantisohen nnd am stillen Ocean 
Baltimore nnd San Fraaeisoo haben wird. 

Die Bahnen von mehr lokalem Interesse, sowie einzelne an 
die nmliegendea Staaten anschliessende Zweigey anf die wir bei 
diesen znriiekkommeni wollen wir hier Übergehen und noch einige 
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Notizen über Oiodnnati beibringen, einer Stadt, die als Ziel- 
punkt aller grossen EiseobaluiUiuen und der haaptsächlichea 
Handelsbewej^ng im Westen von nationaler Bedeotong ist 

Gincinnati ist die grösste Stadt der Union westlich von 
den Alleghanies; sie liegt inmitten schöner wohlbebauter Hügel 
auf dem nördlichen Ufer des OhioflosseS; gegenüber der Mündung 
des Licking, der zwischen Newport und Co vington (Kentucky) 
in den Ohio fliesst. Die Zunahme ihrer Bevölkerung von 752 
Einwohnern im Jahre 1800 bis zu 161,044, im Jahre 1860 ist 
vielleicht die grösste und rapideste Zunahme einer Städtebe- 
völkerung auf der ganzen Welt. Der Ohio ist an der Stelle, 
wo Cincinnati Hegt, 600 Ellen (yards) breit und der jährliche 
Spielraum seines Hoch- und Tiefwasf^ers ist 50 Fuss. Im Sommer 
ist er oft so seicht, dass nur kleinere Boote darauf fahren können» 
in der günstigen Jahreszeit des Hochwassers fördert er durch 
die Vermittelnng des Miamicanals ein enormes Geschäft nach 
dem Mississippi. Es sind hauptsächlich die oben beschriebenen 
Eisenbahnen, die Cincinnati zu einem Yereinigungspunkte ohne 
Gleichen in der Union für alle grossen Linien des Ostens und 
Westens, des Nordens und Südens machen, die hier zusammen- 
treffen und den bedeutenden Handel dieser Stadt bedingen. Die 
Hauptartikel heimischen Exports sind Getreide, Mehl, Whisky, 
Fleischwaaren, Fettwaaren, vor allem «Speck und Schinken, von 
denen die Stadt den Namen Porkopolis erhalten. Dass der Ex- 
port bei Weitem den Consnm übertrifft, lernen wir beispielsweise 
am Getreideverkehr der Jahre 1850 und 1851: 

Die Consumtion . war .... 28,000,000 Bnshel Getreide. 

Der Export 30,000,000 » , 

Der Vorrath an Hand war . 7,000,000 „ „ 
An Schweinefleisch, Schweineschmalz, Rindfleisch, Weizen, 
anderem Getreide, Mehl, Wolle, Käse, Butter, Licht und Seife 
war im Jahre 1851 der Marktwerth des Exports von Ohio Doli. 
25,000,000, des gesammten Produktenexports Doli. 30,000,000, 
des Manufakturen-Exports Doli. 10,000,000, des gesammten Ex- 
ports Doli. 40,000,000. Von diesem Export kann man annehmen, 
dass der bei weitem allergrösste Theil von Cincinnati ausgeht. 

Der gesammte Werth der Handelsbewegung von Import, 
Consnm nnd Export wird auf Doli. 120,000,00(3 angegeben. Die 
N*tnr dieser Handelsbewegung, die eben ihren Hauptcentraipunkt 
in Cincinnati findet, ist diese, dass die Produkte Ohios: Kind- 
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fleisch, Schweinefleisch, Schweineschmalz und dessen Oel, Mehl, 
Getreide u. s. f. den Ohio hinab nach dem Mississippi ond tbeil> 
weise nach dem Norden gehen, während Zacker, Syrnp, Reis 
und andere Produkte des Südens den Mississippi nnd Ohio heraof- 
kommen. Kaffee kommt meist von Boston, Philadelphia and 
Baltimore ans nach Ohio. Alle Produkte Ohio's südlich Ton 
einer Linie, durch Piqua, Newark und Dresden gezogen', gehen 
nach dem Ohiothal und so nach Cincinnati. Aller Taback, Schweine, 
Vieh, Salz, Bretter Kentuckys und Virginiens von 150 Meilen 
weit südlich von Ohio her, streben nach dem Ohiofluss und so 
nach Cincinnati zu. Selbst das Eisenbahnsystem hat nur dazu 
gedient, die in Cincinnati sich anhäufenden Gütermassen den 
Ohiofluss hinab zur Ausfuhr zu brinfren und andererseits ausser 
dem östlichen Imi)ort Coloniulprodukte, wie Kaffee, direkt von 
Cuba und Brasilien importiren, den Mississippi und Ohio herauf- 
führen und nach dem Norden zu vertheilen zu lassen. So nimmt 
ausser dem heimischen Handel Oincinnatis der Transithandel 
dieser Stadt immor crrössere Dimensionen an. Erwähnenswerth 
ist noch die Weinproduktion Cincinnatis, die in kurzer Zeit so 
empor geblüht ist, dass sie jetzt einen geschätzten Exportartikel 
liefert. Es ist diese Produktion durch den glücklichen Gedanken 
eines reichen- angloamerikanischen Landbesitzers entstanden, der 
den deutschen Winzern, die zahlreich nach Cincinnati ausge- 
wandert waren, Land auf den Hügeln um Cincinnati zum Wein- 
bau gab und für sich nur das Monopol des Handels mit den 
Weinen ausbedung. Di*; Weinsorten, die dort am meisten ge- 
schätzt werden, sind der Catuwhawein und der Sparklin-Catftwha, 
ein wohlschmeckeiHlcr , milder und kräftiger Schaumwein, und 
der Isabcllawein. Hier, wo die deutsche Kunst des Weinbaues unter- 
stützt von anglosächsischen Unternehmungsgeist sich so erfolgreich 
bewiesen hat, müssen wir gestehen, dass wir uns oft schon gewundert 
haben, dass in den Vereinigten Staaten der Weinbau nicht längst 
von den Angloamerikanern in Angriflf genommen w^urde, und 
dass es scheint, dass der deutsche Winzer allein der Zauber- 
meister ist, der die fröhlichen Geister dieser Produktion hervor- 
ruft. Denn diese wichtige Culiurpflanze, welche die Nerven stählt, 
die Ernährung festigt, und Gemüth, Phantasie nnd Geist des 
Menschen zu heiterem Leben und Schaffen anregt, ist ein altes, 
eingeborenes Kind dieses Landes. Vom St Lawrence bii 
um Bio " Grande I vom kalten Norden bis zum heissen Süden 
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wächst die Catawha- und die Isabella -Traube und noch eine 
kleiubeerige dunkelblaue Art wild in den Wäldern und überzieht 
in prächtigen, massigen Festons die Bäume. Die Beeren werden 
meist halbreif gepflückt, von den ITausfrauen mit Zucker einge- 
kocht und bilden so ein beliebtes „Winterpreserve" im ganzen 
Land. Es wird aber die Zeit kommen, wo amerikanische Weine, 
welche die Gluth und Kraft südlicher Weine mit dem frisch 
säuerlichen Geschmack der Rheinweine verbinden, eine beliebte 
Eigenthümlichkeit auf dem Weltmarkt bilden werden, Sie be- 
dürfen nur noch der Veredlung einiger Jahrzehnte, um eine ge- 
wisse Rauhheit zu verlieren. 

Betrachten wir nun die Lineatur des Eisenbahn-Systems von 
Ohio, so sehen wir ein unregelmüssiges Gitterwerk von ostwest- 
lich und nordsüdlich laufenden Linien, die in ilirer Hauptstrebung 
aber in Cincinnati, der südwestlichen Ecke des Staates, zusammen- 
laufen; und ist diese Richtung schon durch die Abweichung der 
nord-südlich laufenden Bahnen nach Westen und der ostwestlich 
gehenden nach Süden angedeutet. Man sieht also deutlich, wie 
in diesem grossen Ackerbaustaate mit vielen, verhältnissmässig 
indifferenten Punkten der Eisenbahnberührung diese mächtige 
Handelsstadt, deren Fluss zum colossalen Mississippigebiete führt, 
als Anziehungspunkt für die Richtung dieser grossen Yerkehrs- 
linien gedient hat nnd so sehon in der Zdebnnng die unerhörte' 
Tolksznnahme dieser Stadt erkllrt 
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Wir müssen bei der BenrtheflBng der BeTÖlkernngsstatistik 
Ohios für unseren Zweck, wie ans nneerer obigen Darstellang 
hervorgeht, die ffieenbaluiseit selion Ton der Periode von 1890 
bis 1840 an rechnen. Nehmen wir die ersten Gannliagen für 
das DeeenniQm Ton 1830—1880, so waren yon 1820 an fort- ' 
während grosse Yerkehrswege im Ban begriffen oder in Betrieb, 
die anf die Yertheilung der Berdikemng einen entscheidenden 
Einflnss üben mnssten. Wir erhalten im Grossen das für einen 
reinen Acherbaostaat Ton Beginn an bis heute bedeutsame Re- 
sultat, dass, gegen eine Zunahme tou 408 pCt der G-esammt- 
beyölkernng yon 1800—1810 und nur von 62 pCt, 30 pCt. 
und 18 pCt in der Eisenbahnseit von 1880—1860 die Zu- 
nahme fast aller St&dte in der Eisenbahnseit auf hohen Pro- 
centen, die bis Aber 356 pGt. und 464 pOt. reichen und eine 
Menge Ziffern fiber 100 pCt. aufweisen, fortdauert. Auch die 
Canalseit von 1820 — 1830, macht sich durch hohe Ziffern des 
Stftdtewachstfaums geltend. Selbst die kleineren Städte, die erst 
ndt 1810, 1820 u. s. f. ins Leben treten, nehmen in dieser 
Periode in reissendem Fortschritt su und ergeben so das in die 
Augen springende Besnltat der rerolntionirten BeTölkerungsrer* 
theilung, so dass 1800 und 1860 dieselbe sich so stellt: 

1800 1860 
StädtebevOlkerung Ohios 118 ... . 308,974 
Landbeyölkemng „ 44,547 .... 2,080,537 
Das heisst im Jahre 1800 stellt idch die StädtebeTdlkemng 
* snr Landbevölkerung wie l/)0: 3,876,66, im Jahre 1860 wie 
1,00:6,57. Auch hier bemerken wir bei der Gesammt-, wie bei 
der Land-BeTÖlkemng von 1830—1840 eine kleine Steigerung. 
Im Ganzen aber sinkt die Zunahme beider von Jahrzehnt su 
Jahrzehnt, während in gleichem Maasse die StädtebeyÖlkemng 
zunimmt nnd immer neae Plätze sich zu Städten erheben. Im 
Ganzen bleibt aber hier die Zunahme der Gesammt-, wie der 
liandbeydlkemng anf höheren Procenten, wie in anderen Staaten, 
ja nehmen wir die ganze Periode von 1800—1860 zusammen, 
so ergiebt sich eine zehnjiilii'i,ü!:e Durchschnittszunalmie für die 
Gesammtbevölkemng yon 122,07 pCt., für die Ijanddistrikte von 
119,01 pCt., gewiss unerhört in irgend einem Lande der Welt. ' 
Yon den Städten haben Gincinunti und Oleveland, jenes durch 
seine Ohio -Schi ff fahrt, dieses durch seme günstige Lage am 
Eriesee schon frühzeitig in reissendem Qrade zugenommen. Die 
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hohen Zunahmen der anderen treten in der Canal- und Eisen- 
bahnzeit ein und zeigen abwechselnd von Jahrzehnt zu Jahrzehnt 
enorme Procentziffem. Auch im Jahrzehnt von 1850—1860, wo 
gewöhnlich geringere Zunahme herrscht, äsk die durch Znzng 
▼ermehrte StädtebeTÖlkemng bei denr entwiekelien Eisenbahn- 
'sy Stern schon rollendet ist, und die Zünahme auf die natürliche 
der Fortpflanzung redadrt wird, finden wir hier noch hohe 
Ziffenii aber andi die pldtalich eintretenden geringen Zunahmen 
wie bei Colombns, Chllieote nnd Stenbenville, die wir als un- 
günstige, reroltttioidrende mnrknngen der Eisenbahnzeit bezeichnet 
haben, im Gegensatz zu den günstigen plötzlich rascher Zunahme, 
wie wir sie hier bei Toledo und bei Oolombus in den vorher- 
gehenden Decennien sehen. Dass eine BcTÖlkemng, die wie die 
Ton Golumbns in zwei Jahrzehnten erst um 148 pCt., dann um 
195 pOt. zugenommen hat, plötzlich im nächsten Decennium nur 
um 3,7G pOt., also 3} pCt. zunimmt, könnte bei einer Zunahme 
durch Fortpflanzung nur durch Zerstörung des Lebens durch 
Krieg oder I^est erUSrt werden. Es mnss also hier off'enbar 
Auswanderang nach andern Plätzen stattgefunden haben« Eine 
solche kann aber leicht stattfinden, wenn in einer benachbarten 
Stadt yielleicht durch eine neue Eisenbahnverbindung ein plötz- 
lich blühendes Geschäft entsteht Und wer in den Vereinigten 
Staaten gelebt und erfahren hat, mit welcher Leichtigkeit und 
welch raschem Entsdduss alle Olassen der Gesellschaft ihre Wohn- 
sitze verändem, wenn sie sich materiell dadurch verbessern können, 
wundert sich selbst über massenhafte innere Wandemngen 
nicht mehr. 

Am Durchgehendsten für alle Städte, ausser StenbenvUle, 
zeigen sich auch hier auf der Höhe des entwickelten Eisenbahn- 
Systems in der Zeit von 1860—1860 die hohen ZüTem der Zu- 
nahme, welche die geringe der Landbevölkerung von 23 pOt 
weit> in einzelnen Fällen bis übers Zehnfache übersteigen* 



Land in Ackergfitem. Werth . . . Doli. 358,758,603. 666,504,171. 



'Ackerbau. 



1850. 



1860. 



Werth an Nutzvieh 



44,121,741. 80,433,780. 

34,489,379, 60,495,745. 

20,819,542. 38,758,73^ 

10^196^7. 10^648461. 

7,489,24a 144198,972. 



Batter 

Kftie 

Wolle 



B.-Pfd. 



Sehlachtfidt Werth 



DoH 
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1860. 1800. 

Wachs und Honig i . . . . B.-Pfd. 80A|275. 1^»707. 

Weisen • Bothel. 14487,851. 14»682^7a 

Boggen .... 1 - 425,9ia 656,146. 

WilBehkorn - 69,078,695. 70,637,140. 

Hafer - 18,472,742. 15,479,133. 

Qerste* - 354,358. 1,601,082. 

Buchwei'zen - 638,060. 2,327,005. 

Taback B..Pfd. 10,454,449. 26,528,972. 

Hopfen - • 63,781. 22,344. 

Flachs - 44ß^ 

Erbsen nnd Bohnen Bnihel 80,16& 106^9. 

Irlftndische Kartoffeln - 6^7,789. 8,783,878. 

BflflM Kartoffehi - 187,991. 297,908. 

GaUonfllL 48,207. 562,640. 

Heu . . . . ^ Tonnen. 1,443,142. 1,602,513. 

Kleesaat BusheL 103,197. 216,545. 

Grassaat - 37,310. 53,475. 

Flachssaat - 188,88a 250,768. 

Ahornzucker B.-Pfd. 4,588>209. 3,323,942. 

Ahornsyrup GaBoneiL 187,806. 392,932. 

Sorghum - "~ 707,416. 

SeidiNUOCons •• B**PI3. 1|668. 2,166. 

ObBt ML SaB^BaL 1,858,673. 

Gartenprodukte - 214,004. 864,313. 

H&naliche Manofaktoren - 1,712,196. 600,081. 



Allgemeine Indastrie. 

1880. 1860. 

Werih der Produkte IHiO. 62,691,279. 125,000,000. 

Hehlarten • 14,872,280. 27^39,406. 

Kleider , • 8,766,m ^816^ 

Bretter ■ 8^864,452. 5,600,045. 

Dempfinasehmen u. i. w. - 2,153,297. 4,855,005. 

Spirituoien - 4,197,429 

Möbeln 1,809,390. 3,703,605. 

Kchuh und SUefel -* 2,320,096. 3,623,827. 

Leder , ! - 2,100,982. 2,799,239. 

Ackerbaugeräth - 557,932. 2,690,943. 

Licht und Seife - 611,198. 2,418,972. 

.Kohlen - — l,689^ia 

8als - - 276,879. 
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1860. 1860. 

Eisen, roh Doli — 2,327,261. 

^MB,gmllt - - 692,000. 

OvsseiBen - 2,484,878. 1,650,323. 

DfncksaeheD, Bflcfaer, Zeitongen 1I.B.1 - 857,66& 2,150,7881 

Biere (402,086 Faai) - " — 1,912^419. 

Baumwollgut - 594,204. 629,500. 

Wollengut ;. - l,51d,d7& 629,333. 

Leuchtgas - — 491,748. ' 

NjUimaschinen - — 178»786. 



Jährlicher Dorchschmttswerth des Handels in Jahrzehnten. 





.Wertlt dar Anifolir. 


Werth dar 
Biafahr. 


Clariite TonaeuuU. 




Binheim. 


FruDdau 


G«au[iaM 


Amari- 
kaalMh. 


Fnntfo 




1821—1830 
1831-18-40 
1841-1850 
1861—1860 


DoU. 

392 
200,137 
432,441 
536,363 


OoU. 

14 
10 
168 


DoU. 

392 
200,151 
432,451 
681,451 


DoU. 

82 
11,673 
126,191 
126,101 


45 
2,892 
7,758 
28,103 


5 

2,892 
8,080 
23,173 


50 
5,540 
15,838 
51,276 



Veberbliok«!! wir diese StatiBÜk, so nehmen wir in diesen 
leisten Jobnebnten und im Handel in yier Jahnehnten eine be- 
deutende Zunahme aller Qttterenseugang, des Handels nnd der 
Schifffahrt wahr; eine Ausnahme hiervon machen im Aekerban 
nur Ahornzucker, Hopfen und häusliche Manufotoren. Die 
Ahomzuckererzeugung der Wittder musste dem entwickelteren 
Ackerbau, die h&usliche Manufaktur der Fabrikmanufäkturi der 
modernen Form der Arbeitstheilung weichen. In der allgemeinen, 
mehr städtischen Produktion ist eine Abnahme nur in der Gübs- 
eisen- und in der Woll -Manufaktur zu constatiren, im Handel 
nur im ohnedies geringen Export fremder Güter tou 1841 bis 
1860. — 

So bedeutend auf den ausgedehnten fruchtbaren Landstrecken 
OhioB die Produktion yon Getreide, vor allem Weizen, und so 
sehr sie noch im Zunehmen begrilfen ist, so zeigt doch auch 
hier die animalische Produktion, die dem wachsenden Bedttrfoiss 
der zunehmenden Städteberdlkernng entspricht, bedeutend höhere 
ZÜTem: Nutzvieh stieg von 44 zu 80, Schhichtvieh von 7 zu 14 
Millionen, der Viehbestand hat sich also in einem Jahrzehnt 
beinahe verdoppelt So nehmen auch Butter, Käse, Wolle, Wachs 
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und Honig und die Futter-Früchte und -Kräuter wie Wälschkorn, 
: Hafer, Heu, Kleesaat, Grassaat bedeutend zu. Der Hopfenbau 
• nimmt ab, während der Weinbau, der Tabackbau und die Seiden- 
zucht zunehmen. Der Handel und die Schifffahrt zeigen auch 
hier wieder in dem der Höhe der Eisenbahnzeit folgenden De- 
cennium von 185() — löGO die bedeutendste Zunahme. 

Es ist uns sonst wenig Material zugänglich, die Industrie 
früherer Jahrzehnte mit der dieser letzten zu vergleichen. Aus 
einigen oben angeführten Xotizen wird man aber schon die ge- 
waltige Umwandlung dieses Ackerbaustaates in einen Industrie- 
staat bei fortdauernd blühendem Ackerbau, ähnlich wie bei Penn- 
sylvanien, gewahren. In diesen Anführungeu; die wir meist An- 
drews verdanken, der 1854 schreibt, sich also nach den früheren 
Jahrzehnten richtet, ist der Marktwerth der gesammten Handels- 
bewegung Ohios, Import, Consam und Export aaf Boll. 120,000,000, 
der Export der Aekerbanprodokte anf Doli. 40,000,000, von Mana- 
fidctmreii auf Doli. 10,000,000 angegeben. Hier betrXgt alMa der 
Yiehstaad Doli. 94,000,000. Der Werth der städtiseben Pro- 
duktion von 1860-1860 steigt von Doli. 26,691,279 aaf Doli. 
125,000,000. Der Werth der allgemeinen städtischen Produktion 
ist also 1860 nm 5 Millionen Dollars htfher als Ton 18&0 die ge- 
sammte Gfiterersengong, der Consam and TaaschTerkehr des 
jSanzen Staates. 

Die für Ohio so wichtige Produktion des NotEriehes ))eträgt 
im Einseinen: 



Zur Vergleichung früherer Jahrzehnte in Betreff der Indastrie 
Ohios giebt Andrews folgende Tabelle: 



Pferde 

Esel und Maulthicre 

Milchkahe 

Aibdtsochsen . . . 
Anderes Vieh ... 

Sehaf e 

Schweine 



1850. 1860. 

463,397. 622,829. 

3,423. 6,917. 

544,499. 696,399. 

65,881. 61,76a 

749,067. 901,781. 



8,942,99& 8|068k887. 
1,96I»77D. 2,175»628. 
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Eisenmanuf akturcn etc., Bampf- 
kessel , Feucrsi)rltz6n , Mascbinen, 
Zuckermühlen, £ostei Oefen, Schie- 
nen u. s. w 

Manufakturen von Tuch und Klei- 
dern. Sackleinwand, Ueberzuglein- 
wanil, Hflte, Kappen, Hemdmi, Hau- 
ben n. 8. . 

Hsnufakturen Ton Leder. Leder, 
Sdralie, Stiefel, Sdiltaelie, Pferde- 
geschirr u. 8. w. 

Jianufaktaren von Holz. Möbeln, 
Kisten, Jalousien, Eimer, Koflfer, 
Kühlfasscr u. s. w 

Manufakturen vom Fett u. Oelen. 
Seifen, Lichte, Stearin, Scbweincfctt- 
oel a. 8. w. 

Alcohol, Wein u. s. w. 

Mannfakiaren von Kupfer und 
Zinn. (Bocken, Zinnwaace, Kupfer- 
platten u. 8. w. 

Manufakturen animalischer 
Stoffe. ßindHoisch, Schweinefleisch, 
Schinken, Pökelfleisch u. s. w 

Bücher und Bruck sachen u. s. w. . . . 

Karren und Wagen 

Mehl und Futter 

Yerachiedene Manufakturen. Ohe- 
Bukalien, Taback, BleiweisB, Dampf- 
boote u. 8. w. 



im 



Doli. 



1,288,199 



1,940,450 



748,000 



937,715 



353,940 
145,000 



313,800 



127,000 
816,700 



1,188,300 



1850 



Doli. 



5,547,900 



4,427,600 



2,589,650 



2,356,890 



4,545,000 
4,191,920 



515,000 



5,895,00f) 
1,246,540 
355,937 
1,690,000 



2,488,000 



Zunahme. 
pGt 



330 



180 



250 



150 



1,300 
3^000 



65 



200 
100 



220 



Es lässt sich diese Tabelle schwor rnit unserer weiter oben 
gegebenen Statistik vergleichen; nehmen wir aber die einzelnen 
Artikel der obigen »Statistik znsammen, die hier unter Einer 
Rubrik subsumniirt sind, so linden wir, dass die Anführungen 
für 1850 in keinem Falle zu hoch gegriflen sind. Nehmen wir 
z. B. von oben Gussciiscn, Maschinen, Ackerbaugcräthe zusammen, 
80 werden wir für Eisenmanufaktureu vom Jahre 1850 Doli. 
5,196,107 erhalten und in der letzteren Statistik ist für die ge- 
sammte Eibenmanofaktur darunter OefeU; Koste^ Schienen u. s. w. 
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Doli. bfi47fiQ0 angegeben. In jedem Falle geht aus dieser und 
ans unserer obigen Statistik znsammengenommen das herTor, 
dass die Zunahme der städtischen Industrie Ohio's in den Jahr- 
sehnten der Eiseubahnzeit eine so unerhörte und reissende war^ 
dass sie in entsprechendem Verhältniss mit der vorherrschend 
zunehmenden Städtobevölkening; nur einer grossen allgemeinen 
Ursache, wie der der Eisenbahnen, zugeschrieben werden kann. 

Mtchigan. 

Michigan, zwischen den nördlichen Breitengraden 41^ 40' 
bis 40' und den Längengraden 25' — 90^ 34' gelegen, seit 
dem 11. Januar 1805 Territorium und seit dem 26. Januar 1837 
Staat der Union mit der politischen Hauptstadt Lansing, ist, wie 
wir aus diesen Zaiilen sehen, einer der jüngsten Kinder der grossen 
Republik, als rauher nordischer Inselstaat ein Culturstaat ohne Glei- 
chen, wo die „ kiilteliebendea " Völker, Angelsachsen, Holländer, 
SkandinavierundNorddeut sf'he ein hartarbeitendes, aber energisches 
Cnlturleben eingeleitet und für den grossen Verkehr des Nordens, 
der in 2sew-York und im St. Lawrencestrome seine Ausgangs- 
thore zum Welthandel findet, die mächtigen Wasserstrassen ver- 
werthet haben, welche in ausgedehnten Küstenlinien die beiden 
grossen Halbinseln und die kleineren Inseln und Inselchen dieses 
Wasserstaates umfluthen, von den Eisregionen der Georgian-Bay 
und des Lake-Su})erior bis zu den südlichen Ausbuchtungen des 
Michigan-, des Huron- und des Erie-See's. Es ist eine kalte 
Undine, dieses Land, die aber dem treuen Liebhaber den Zauber 
ausdauernder männlicher Kraft und den Erwerb reichen Gewinnes 
verleiht. Ein Blick auf die Karte zeigt, dass die Grenzen dieses 
Staates als ein Ganzes kaum zu defiuiren siud. Die nördliche 
Halbinsel mit ihren Halbinselchen taucht ihre Arme nach Norden 
und Nordosten in den Lake-Superior und den grossen Canal 
der Georgian-Bay, nach Südosten in den Huron -See und nach 
Süden und Südwesten in den Michigan-See und haftet mit ihrer 
Basis auf dem Staate Wiskonsin, wie ein Anhang desselben. Die 
grössere südliche Halbinsel des Staates, die mit ihrer Basis fast 
zn gleichen Theilen auf Ohio und Indiana aufsitzt, erstreckt sich 
in breiten Strecken nach Norden und ist im Osten von Wasser- 
steassen begrenzt, die von der Basis aus 1) aus der südlichen 
Pachtung des Eriesee's 2) aus dem DetroitflusBe, der Michigan 
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Oftnada trennt , 3) ans dem kleinen See St. Clair nnd 4) ans 
dem kleinen, Ewieohen Michigan and Ganada flieeeenden Si Clair- 
flnsse bestebn^ — im Norden vom Hnronsee nnd an der Spitze yon 
der Makinawstrasse, die den Hnronsee mit dem Michigansee ver- 
bindet nnd im Westen vom Michigansee. Wäre nicht der Winter 
mit seinen lähmenden Folgen für den Handel, so würden die 
ungeheuren Wassei^frensen dieses Staates, mit ihren tausend- 
fältigen Berührungspunkten mit allen umliegenden Staaten, diesen 
Staat zum Empirestaat des Nordens befähigen. Es ist abmr 
immerhin ein Triumph der menschlichen Energie und der ans- 
dauernden Kraft der germanischen Rare, dnss er in so kurzer 
Zeit zu einer verhältnissmässig bedeutenden Onltnr gebracht 
wnrde, die entschieden im Wachsen begriflfen ist. 

Der Staat Michigan hat ein Areal Yon 26,243 Quadratmeilen 
oder 35,995,520 Ackern. 

Es würde nns zu weit führen, wollten wir die nnsähligen 
Wasserstrassen dieses Staates und ihre Beziehungen znm grossen 
Verkehr des Westens und des Nordens näher erörtern. Seine 
östlichen Hafenstädte sind schon durch ihre Vorbindungen mit 
dem Hnron- und dem Eriesce und durch den letzteren mit dem 
Ontariosee nothwendig wichtige Exportplätze für die westlichen 
Produkte. Obwohl in diesem Staate nicht viel mehr als ein 
Drittel des gesammten Ijandes cultivirt ist und eine grosse Menge 
Regierungsländercicn noch brach liegen, so ist doch der Getreide- 
und der B re tte r- Handel Michigans ausserordentlich. Der jähr- 
liche Ex])nrt von Mehl wurde schon vor 1850 auf 500,000 Fässer 
und der von Weizen auf 1,000,000 Bushel geschätzt. Die un- 
gehrMiren Waldungen vorsorcrn alle umliegenden iStaaten mit 
Brcttf-rn und Schindeln; ihre Holzprodukte, selbst die Masten, 
werden höher geschätzt als die berühmten der Fichten von Ca- 
nada. Der Hauptexportplatz und die grtksste Handelsstadt Michi- 
gans ist Detroit; hören wir darüber Andrews: 

„Detroit ist eine schöne und wohlgebaute Stadt mit Strassen 
nnd Gebäuden, die in jeder Stadt Aufmerksamkeit erregen wür- 
den, theils auf einem Hügel, der vom Fluss Detroit aus aufsteigt, 
theils auf einem ebenen Plateau einige aclitzig Fnf?s hoch über 
deraselbeu. Die Stadt hat jetzt (1854) 27,(X)0 Einwohner und 
entbehrt keiner Art von Luxus, Annehmlichkeit, Bequemlichkeit, 
Comfort and Vergnügen, deren sich die ältesten Städte der See- 
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küste erfreuen, obwohl selbst erst eine Pflanze Ton gestern. Es 
liegt 302 Meilen westlich von BüffSalOy S22 ostnordöstUeh von 
Mackinaw, 687 westlich zn Land von New «York und 534 nord- 
westlich von Washington entfernt. Der Flnss Detroit ist an 
dieser Stelle ungefähr | Meilen breit, besetzt mit schönen Inseln 
und hinreichend tief für Schiffe von grossem Tiefgang. Die 
Ufer auf beiden Seiten sind in einem Znstande von gartenähn- 
lichem Anbau nnd gleichen von der MUndong des Flnsses in 
den Eriesee bis zu seinem Ursprung am Huronsee einem un- 
unterbrochenen Dorfe mit schönen Ackergüterni freondlichen 
Landsitzen, Grotten und Gärten and mit Strassen so vorzüglich, 
wie in den ältesten Ansiedlungen. Der Boden ist reich nnd 
fruchtbar, die Luft gesund und das Glima zu allen Jahreszeiten 
gleichmässigcr nnd angenehmer als an der Meeresküste. Die 
Umgegend ist vorzüglich geeignet für den Anban von Getreide, 
Gemüse und allen Arten von Obst; mehrere desselben, die weiter- 
hin nach Osten nur mit der grössten Sorgfalt gezogen werden 
können, wie Aprikosen und eine der feinsten Pflaumensorten 
wachsen hier fast von selbst. Die Wasser wimmeln von Fischen, 
die Wälder und Haiden von Wild, das in letzterer Zeit in so 
enormer Zahl auf die östlichen Märkte ge})racht wurde, dass 
die Vernichtung der Race drohte und die Bürger Sorge trugen, 
den Handel damit nach der Jahreszeit zu reguliren. Nicht blos 
die älteste, sondern auch die grösste Stadt des Staates, nimmt 
Detroit eine gebietende Stellung ein und hat im Genuss aller 
der Yortheiie, die von einer centralen Lage, einem herrlichen 
Flusse und einem Hafen von unerreichter Fassungsweite und 
Sicherheit herrühren, einen Grad der Handelsgrösse erreicht, der 
nie wieder zum Sinken gebracht werden kann. Die Michigan- 
Centrai -Eisenbaiiu erstreckt sich bis Chicago über Neu-Buffalo 
und Michigancity in einer Ausdehnung von 258 M,pilen und die 
Pontiacbahn von 20 Meilen bis nach Pontiac. Ausserdem führen 
ungefähr 120 Meilen Holzpfahlstrassen (plank-road.s) von der 
Stadt nacli mehreren blühenden Städtchen und verschiedenen 
reichen Gegenden des Staates, wie Ypsilanti, Utica und anderen 
aufblühenden Plätzen. Der aunährende Betrag ihres Handels 
ist folgender: 
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Importe von der Küste Doli. 15,416,377. 

Exporte nach der Küste .... . . . . - 3,961,430. 

Gesammter Handel . . . Doli. 19,377,807. 

Importe fremder Güter Doli. 98,541. 
Exporte - - - 115,034. 

Poll. 213,575. 

Gesamrate Handelsbewegung . . . . Doli. 19,591,382. 
Trotz seiner Jugend begann der Staat Michigan schon im 
Jahre 1836 Eisenbahnen zu bauen. Die ersten Bauten dieser 
Art waren die Michigan -Centraibahn von Detroit nach Buffalo 
und von da nach Chicago und die Michigan- Southernbahn von 
Monroe bis zur Indiana- Staatslinie. Die crstere Linie, die den 
Umweg um Mackinaw auf der Route nach Westen erspart, ist 
jetzt durch die Vollendung der canadischen Grand-Trunk-Eisen- 
bahn die Fortsetzung der grössten und kürzesten nordwestlichen 
Linie, die von Canada nach dem* Westen führt. Obwohl nun 
diese letztere durch die Aufhebung des Reciprocitäts -Vertrages 
Canadas mit der Union bedeutend leiden wird, so ist die Michi- 
gan-Centralbahn doch nicht davon abhängig, oder in ihrem Be- 
stehen dadurch berührt, da sie durch Collateralzweige hinreichend 
mit den von Osten und Nordosten der Vereinigten Staaten kom- 
menden Linien verbanden ist. 

Für die grosse, noch yielfach bestrittene Frage, obcsvolks- 
wirthsehaftlich richtiger ist, den Baa yon Eisenbahnen 
dem Staate, oder den PriTaten sn ttberlaesen, bietet diese 
Bahn ein lehireiches Beispiel. Wegen dieser Bahn kam der Staat, 
der den Ban derselben 1836 begonnen hatte, in Folge Ton ,nn- 
▼erstftndiger Verwaltung des QeechXfts* (Andrews) in grosse 
finanzielle Verlegenheit Die Bahn wnrde gegen das Ende des 
Jahres 1846 an eine Privat- Oompagnie Terkanft, die den Ban 
wieder aafnahm, der seit 1887 stille gestanden hatte, nnd mit 
grosser Energie bis Chicago ToUendete. Seit dieser ihrer 
Vollendung hat sie sich als ftnsserst produktiv er- 
wiesen. Wir müssen uns nach den Erfahrungen in den Ver^ 
einigten Staaten in jedem Falle für die Unternehmung durch 
Priyateompagnien erkliren. Die grössere su erzielende Billig- 
keit der Anlage solcher Bauten in den Händen Ton Privaten, 
sowie die grössere Sparsamkeit in der Verwaltung ist vielfach 
und oft erhSrtet worden. Was der «London Economist* bei Oe- 
legenheit der englischen Staatsbahnen für den Vortheil der Staats- 
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Unternehmungen anführte, dass der Staat durch Vertheilung der 
Arbeit au tüchtige Techniker, als Contractoren, besser für den 
allgemeinen Nutzen sorgen würde, als Privat- Compagnicu, die 
meist blos aus Capitalisten bestehend nur danach frügen, wie 
hoch die Dividenden gehen, und Ausführung wie A'crwaltung der 
Bahnen stets an die Mindtstloidernden gäben, erscheint uns 
wenig stichhaltig. Es wird wohl in allen Staaten gehen, wie in 
den Vereinigten Staaten, da?s der Einzelne dem Staate gegen- 
über ein weiteres Gewissen hat, als gegen Privatleute. Dort heisst 
es „Onkel Sam ist reich" und so wird Onkel Sam von Contrac- 
toren und Beamten mehr betrogen, wie irgend ein Privatmann, 
oder eine Privatcompagnie, welche alle Fehler und Verluste ans 
eigener Tasche zu bezahlen haben. Auch sind die Amerikaner 
meist liberal iia Privatleben , in Compagniegeschaften nichts 
weniger ala dies, woher das Sprichwort „companies have no sonL* 
Der Leichtsinn der EisenbahnTerwaltung in England, der soviel 
lehensgefährdende ITiiglttcksfiille Temrsaeht, liegt auch nidit 
darin, ob sie von Privaten oder vom Staate gebaut sind, — 
denn sie kommen in der That bei Staats- wie bei Privatbahnen 
gleich hänfig vor, sondern in den Entscheidnngen der Gerichte 
bei Anklagen des Staats, der Yemnglüekten nnd ihrer Verwandten 
gegen die Compagnien. In den Vereinigten Staaten firagen die 
Gerichte nicht viel nach der Schnld des jeinzehien Eisenbahn- 
beamten bei UnglücksflSllen; sie machen einfach mit der Yorans- 
setanng, dass jede Wirkung ihre Ursache habe nnd ohne Fehler 
und mangelnder Yoraossicht bei Baa nnd Yerwaltnng Alles sicher 
arbeiten würde, die Compagnien fiir das anf ihren Bahnen vor- 
kommende Vngittck verantwortlich, wiChrend in England stets der 
l&cherliche Spmch fällt «there was nobodj to blame" nnd es ist 
in den Yer. Staaten vorgekommen, dass die Hinterlassenen von 
Yemnglüekten für einen einzelnen Fall Boll. 40,000 bis Doli 60,000 
als Entschädignng ans der Gasse der Compagnien vom Ckricht zu- 
erkannt erhalten haben. Mehrere solcher Fälle können eine Com- 
pagnie bankerott machen, und es müssen daher die Yerwaltong, 
nnd die Aktionäre Alles aufbieten, die Bahn so sicher wie möglich 
zu erhalten. Ausserdem sind in den Yereinigten Staaten, wenn der 
Staat nicht baut, die primären Unternehmer, wie wir früher mit- 
getheilt, meist die Bewohner und Gemeinden der Strecken, durch 
welche die Bahn geht; es sind also diejenigen, die für die Ben- 
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tabilität, die Güte des Baues und der Verwaltung, wie für die 
Sicherheit der Bahnen das nächste Interesse haben. 

Die Michigan - Southern -Bahn hat eine ähnliche Geschichte, 
wie die Michigan-Central-Bahn, und i.st auch erst, nachdem sie 
aus den Händen des Staates in Privathände übergegangen war, 
produktiv geworden. Das Schema der Miclugau-KiseubahneD, 
•wie sie jetzt laufen, ist ein sehr einfaches. 

Nehmen wir die Bahn von Port Huron über Detroit nach 
-der Ohio-Staatslinic, die dicht an der östlichen Grenze des Staates 
Michigan von Norden nach Süden läuft als. Basis an, so laufen 
drei, vergleichsweise parallele Linien iu fast rechtem Winkel 
nach Westen ab. Die nördliche, erst von Detroit nach Norden 
abbiegende, die quer durch die Halbinseln nach Grand- Häven 
geht (188,00 Meilen, Doli. 9,118,219 Kosten), die mittlere, die 
„Michigan-Centralbahn", die von Detroit nach Bufi'alo zur Indiana- 
Staatslinie geht (219,80 Meilen, Doli. 10,155,698 Kosten) und die 
südliche, die von Monroe erst nach der Ohio- und von da um- 
biegend nach der Indiana-Staatslinie geht, (205,00 Meilen, Doli. 
■6,595,661 Kosten). Collateralzweige der beiden letzteren sind nach 
diesem Schema die Bahn von Adrian nach Monroe und die von 
Jackson nach Lenawee. Hoch oben im Norden, auf der nördlichen 
Halbinsel, haben wir zwei kleine Linien zu erwähnen, die beide 
Ton Marquette ausgehen, die eine nach den Iron-mines zum Zweck 
der Beförderung der dortigen Mineralschätze (2n,00 Mi ilen, Doli. 
500.000 Kosten) und die andere nach der Noquctte-liay (20,50 
Meilen, Doli. 410,000) zur Verbindung des Lake-Superior und 
Lake-Michigan. 

Die Länge der Eisenbahnen in diesem Staate in Betrieb 
var im Jahre 1850 342,00 Meilen bei Doli. 8,945,749 Kosten and 
im Jahre 1860 799,30 Meilen bei Doli. 31,012,399 Kosten. 

Von Canälen ist zu erwähnen der St. Marys 'Oanal, der 
■den Sprung und Fall des gleichnamigen Flusses übersteigt.^ Nor 
Eine Meile lang ist er dessenungeacbtet eines der g^ossartigen 
Bauwerke dieser Art. Die beiden Scbkiutn sind von solider 
Mauerarbeit 25 Fuss hoch, 10 Fuss diek; cBe Basis und die 
Thore 40 Fnss breit. Deif Hanptkörper des Ganals ist dareb 
Felsen gehauen nnd ist 100 Fnss breit und 12 Fnss tief. Der 
Flnss tr&gt bis cnm Falle hin Schiffe ron 8 Fnss Tiefgang. 
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Auch hier sehen wir, wie bei den anderen Staaten, in den 
ersten Jahren der Ansiedlnng eine bedeutende Zunahme der Be- 
völkerung und dann einen Nachlass in dieser Zunahme; aber hier 
bei diesem jüngeren Staate fällt die Zunahme nicht, wie bei dea 
älteren, in die Zeit von 1790 oder 1800 bis 1820 oder 1830, son- 
dern in die Periode von 1810 bis 1840 und zwar in so hohen 
ZiÖ'ern wie 86 pCt., 255 pCt, 570 pCt., die geringere Zunahme 
oder die mehr regelmässige und natürliche Vermehrung fällt aber 
hier schon in die Höhe der Eisenbahnzeit von 1840 — 1860 und 
zeigt daher immer noch so hohe Procente wie 87 und 88 pCt. 

Das Yerhältniss der Städtebevölkerung zur Ackerbaubevöl- 
kerung war im Jahre 1840 wie 1 : 9,45, im Jahre 1860 wie 1 : 6,38. 
Man sieht, dass die hohe Zunahme hauptsächlich der Bevölkerung 
der Städte zugeschrieben werden muss, welche im Zeitraum von 
1840 bis 1860, wo gerade die Eisenbahnen vollendet und mit 
den Canada-, Ohio- und Indiana-Bahnen zu grossen Linien ver- 
bunden wurden, eigentlich erst entstanden sind. Hier sehen wir 
aber sogleich eine reis?ende Bevölkerungszunahme der Städte; die 
Zahlen der hohen Procente -f 130 pCt., -f 117 pCt., +200 pCt., 
+ 106 pCt., -f 94 pCt., -f 142 pCt., + III pCt., 65 pCt., 
-f 42 pCt., -f 150 pCt., -f 43 pCt., -f 191 pCt, + 237 pCt, 
sind in bedeutender Majorität gegen die Fälle geringerer Zunahme 
oder der Abnahme: -f 24 pCt., + 26 pCt.^ + 31pCt. ~ 7 pCt. . 
+ 7 pCt. und 4- 30 pOt - 

Bei An Arbor scheint es, dass in der Abnahme um — 7,91 
pCt., wenn sie aus besonderen lokalen Ursachen entstanden ist, 
wieder jene revolutionirende Tendenz der Eisenbahnzeit zum 
Nachtbeil stattgefunden hat. Dies könnte durch Auswanderung 
nach benachbarten aufblühenden Orten geschehen sein. Denn 
die Städtebildung dieses Staates ist so stark, dass auch die Dörfer 
daran theilnehmen. So zeigt unsere erste Tabelle, dass die Dör- 
fer meist um 100 pCt. in zehn Jahren zugenommen haben. 

Wir müssen bei dieser Gelegenheit in Betreff der in den 
meisten Staaten ersichtlichen gesteigerten Yolkszunahme in den 
ersten Jahren nach der Aufnahme in die Union Folgendes be- 
merken. 

Die Vereinigten Staaten sind wesentlich und ursprünglicli 
ein Bund von Ackerbaustaaten. Die Besiedlung geschah TOn 
der Küste, von den „leicht zu bearbeitenden, sandigen Fichten- 
höhen* aas. (Carey.) Aber die tiefer liegenden Waldgrttnde» 
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die unermes glichen Prairien bieten für den entwickelten Acker- 
bau reiches fruchtbares Bottora-Land, und pcewähren gleich für die 
erste Pflugscliaar, für die ersten Saaten die Früchte jungfräu- 
lichen, von menschlicher Arbeit befruclrteten Bodens. Schon 
wenn eines dieser Länder, Eigenthum der Vereinijrten Staaten, 
aber noch wüst und unbesiedelt, nach den ersten Ansiedlungen 
eine Territorialregieruug und au deren Spitze einen Gouverneur 
erhält, tritt Schutz der Person und des Eigenthunis ein und der 
heziehung:sreiche Vortheil der Verbindung mit alten Culturstaaten. 
Mit der Aufnahme als Staat, die bei einer Bevölkerung von 
50,000 von allen Faktoren der Bundesregierung genehmigt wer- 
den kann, geniesst ein solches Territorium sofort, so armselig 
auch die Revenuen sein mögen, alle Rechte und Freiheiten, allen 
Gknuss einer geordneten, centralisirten Verwaltung, den die Unions- 
regierung bei gleichzeitig voller Souveränetät der einzelnen Staaten 
in ihren häuslichen Regierungsangelegenheiten zu bieten im Stande 
ist. Dass diese Vortheile nicht gering sind, beweist selbst in 
alten Staaten der Umstand, dass z. B. die Baumwollstaaten noch 
vor dem Bürgerkriege jährlich Doli. 20,000,000 mehr an Bundes- 
administrations-Kosten aufgezehrt haben, als die Revenüen der- 
selben zu decken vermochten. Dieses Surplus, das natürlich 
durch die Revenüen der übrigen Staaten aufgebracht werden 
musste, war also fortlaufender Bonus ihres Budgets ohne resti* 
rendes Deficit. 

Xehmen wir dies Alles zusammen, den Anreiz 
jungen, frncbtbaren and billigen Bodens, die'reiehen, 
faet gesehenkten Tortheile der VerwaUnng und der 
Rechtspflege, den gesicherten freien HandelsTerkehr 
mit alten Cnltnretaaten, oft auch noch, besondere Mi- 
neralreichthttmer and andere natUrlieke Tortheile des 
neuen Landes, so sind dies für Junge nnterAehmend« 
Kräfte der Einwanderung so viele Anloekungsmittel 
und wirkliche Aussichten auf Broberung eines wohl- 
habenden Haushalts mit dem blossen CapHal der Ar- 
beitskraft und des Oredits; dass Yon diesem Augen- 
blicke der Staatsaufnahme an in der Regel das erste 
Einströmen und Gedeihen der Ansiedlungen eine so 
reissende Zunahme der.BeTÖlkernng eraengt, wie wir 
bei allen Staaten in früh eren ode^ spftferen Jahrs ehnten 
ge seihen haben, und dies spftter an. einem neuen Beispiele 
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dem früheren Territorium und jetzigen Staate Nevada und dessen 
raschem Emporblüheu in glänzender Weise zeigen werden. Dann 
tritt gewöhnlich natürliche Vermehrung der Bevölkerung, oft auch 
geringere Zunahme, als der Norm dieser entsprechend ist, auf, 
bis der Bau von Yerkehrsstrassen, Canäleu und Eisenbahnen, 
Märkte für die Produkte eröönet, und in den Dörfern und Städt- 
chen, den jungen Keimpunkten der Städte, die moderne Arbeits- 
theilung Handel und Industrie fördert und so von dieser Quelle 
her wieder eine neue höhere Zunahme der Bevölkerung und eine 
anders artikulirte Vertheilung derselben bewirkt. Diesen in jedem 
Staatesich anders gestaltenden, der Zeit nach verschiedenen, aber im 
Grossen immer wiederkehrenden und sich gleichbleibenden Pro- 
cess mögen unsere Leser wohl beachten. Wie er für unsere 
Aufgabe als eigenthümliches Bewegungsgesetz der Bevölkerung 
von Werth ist, so bietet er auch im AUgemciiicu ein schönes 
Bild der Colturentwickelung, ein nachbarliches Zusuuimenwirken 
alter und ältester, neuer und neuester Culturgesetze, für das sich 
wohl aach in andern Ländern Analogieen linden lassen dürften. 



Ackerban. 



Land in Ackergatem | 




1850. 1860. 
4,383,89a 6,931,442. 



DolL ^ 51,872^. 



L 168,279,067. 



Natstbiere. Werth des Bestandes . . - 
Butter \ B -Pfd. 

Käse 

Wolle - 

Schlachtvieh. Werth Doli. 

Wachs und Honig B.-Pfd. 

Weizen Bushel. 

Boggen - 

Wilsdhkorn - 

Hff er - 

Genie - 

Bachweisen 

Tahack , B.-Pfd. 

Hopfen 

Flachs - 

Bohnen und Erbsen BusheL 

Irländische Kartoffeln 

Sttse Xsrtoftia - 

Weni GaUoaen. 



8^006^794. S8,29D,03& 

7,065,878. 14,650,348. 

1,011,492, 2,009,064. 

2,043,283. 4,062,858. 

1,328,327. 4,080,720. 

359,232. 770,872. 

4,925,889. 8,313,185. 

105,871. 484,197. 

5,641,4201 12,152410. 

2,866,066. 4,078,098. 



74,254. 182,195. 
2^9,897. 5^,733. 



76,249. 305,914. 
472,917. 600,435. 



1,245. 120,621. 
10,663. 61,704. 
7,152. 3,359. 



1,177. 88,285. 



1^ 18,788. 
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1850. 1860. 

Heu Tonnen. 404,934. 756,908. 

ElMMat Bndkd. 16,969. 49,480. 

Gnssaat • 9,286. 6,666. 

FlaehiiMt - 519. m 

AhotBsneker . . B.-Pfd. 2,439,794. 2,888,018. 

Ahornsyrop Gallonen. 19323. 384,521. 

Sorghum - — 266,509. 

Seidencocons B.-Pfd. 108. 1,043. 

Obst Doli. 132,650. 1,137,678. 

Gartenprodukte - 14,738. 145,068. 

Werth der häuslichen Manufakturen i J. 1850 340,947 und i. J. 
186Ö 143,181. 



Allgemeine Industrie. 

1860. 

11,169,002. 
4,093,681. 
2,464,329. 



•••••**.••• 



GeBammtwerfh der Prodnkte DolL 

Mehlsorten . . 

Bretter 

Kupfererz . . . 
Schuh nnd Stiefel .... 

Leder 

MM>dB 

Ackerlmngeritii 

Ooneisen 

DampfaiMflhinen n. 8. w< 
Biere 

Spirituosen 

Hoheisen . . • • 

Fische , . 

Drucksachen . 

Wollengut 

läielit and Seile 



527,479. 
401,730. 
196,255. 

80^600. 

61,000. 



20,000. 
192,043. 
86,032. 



1860. 

35,200,000. 
8,663,288. 
7.083,427. 
2,292,186. 

863,315. 

574,172. 

460,028. 

412,192. 

888,002. 

309,082. 

354,758. 
73,704. 

291,400. 

250,467. 

209,729. 

174,398. 

10M7& 



DarehscbnittUcher jährlicher Handel in Perioden 
Ton sehn Jahren. 



P«ried«D Ton 
10 Jahren. 


Werth der Ausfuhren. 


Werth der 
Einfoliren. 


Clarirte Tonnenxahl. 


Sio- 


Fremde. 


QemauBte;. 


Ameii- 
kanisdie 




Oo- 
sam mte 


182i— 1830 
1831—1840 
1841—1860 


DoU. 

5,790 
67,835 
187,564 
1,654,607 


DoIL 

540 
545 
27,068 


Dott. 

5,790 
68,375 
1 188,109 
, 1,681,675 


8,868 
142,443 
100,811 
569,096 


50 
1,774 
22,853 
90,522 


1,496 
31,421 
107,116 


50 
3,270 
54,274 
197,638 



% 
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TJcberblikcn wir nach obigen Tabellen Ackerbau , Indastrie 
nnd Handel von Michigan, so sehen wir in den Jahrzelintcfn der 
Eisenbahnzeit Alles so gleichmässig in voller Blüthe nnd Zunahme, 

dass sich kaum wesentliche Unterschiede statuiren lassen. Der 
Ackerbaustaat und Industriestaat wachsen gleichmässig aus den- 
selben Wurzeln empor. Die Produktion von Cerealien, nament- 
lich von Weizen, Ro^rgen und Wälschkorn nimmt ebenso reissend 
zu, wie die animalische Produktion nnd die Futtersaat. Ebenso 
ist die melir städtisohe Indastrie in rascher Zunahme begriffen, 
aber die ersten Fonnenwechsel der Rohprodukte, Mehl, Bretter, 
Kupfererze, Eisen sind hier vorherrschend, während die höhere 
Fabrikation wie Dam})fniaschinen, Wollenfabrikation u. s. w. vom 
Import der benachbarten reiferen Culturstaaten zu leiden scheint 
oder theüweise, wie die Baumwollfabrikationy noch gar nicht no- 
tirt ist. 

Ebenso sehen wir im Handel und in der Schifffahrt eine 
reissende Zunahme, vor allem auf der Höhe der Eisenbahnzeit; 
80 in der Ausfuhr heimischer Produkte von 1850 — 1860 nnd in 
demselben Jahrzehnt bereits bedeutenden Transit-Handel nnd 
Ausfuhr fremder Produkte. Dem entsprechend nimmt auch der 
Import im letzten Jahrzehnt bedeutend zu, während er im vorher- 
gehenden gegen früher abgenommen hatte, gleichwie auch die 
häuslichen Manufakturen vor dem Import zurückgehen. Auch 
die Schifffahrt ist in reissender Zunahme von Jahrzehnt zu 
Jahrzehnt. 

Im Ganzen entspricht in diesem Staate die Modalität der 
Bewegung nnd die Geschwindigkeit der Entwickelung in der 
Volksznnahme und Vertheilung, wie in der Zunahme und Natur 
des Ackerbaues, der Industrie, des Handels und der Schifffahrt 
ganz den Voraussetzungen, die wir oben geschildert haben. Es 
ist hier noch keine so unterschiedene Strömung, die Michigan 
entweder als Ackerbaustaat oder als Industriestaat oder vor- 
herrschend als einen von beiden charakterisirte. Die Quellen 
wachvsender Cultur sprudeln überall empor und es nimmt Land 
und Stadt an Yolkszahl und Wohlstand reissend zu, aber es ist 
leicht ersichtlich, dass hier mit der Vollendung der Eisenbahnea 
erst Städtebildung, Industrie und Handel entsteht, und sich zur Zu- 
nähme der Landbevölkerung innerhalb dreier Jahrzehnte in jenen 
YortheU stellt, den wir darch die Verfaältnissialilen belenchtet 
haben^ dasi die Städteberölkening im Jahr» 1840 eicli inrLand* 
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bevölkerung wie 1 : 9,45 und im Jahre 1860 wie 1 : 6,38 verhält, 
ein Verhältniss, das sich in den lebenden und den zukünftigen 
Jahrzehnten noch günstiger für die Stadtebevölkerung stellen 
wird, wenn wir das aus unserer ersten Tabelle ersichtliche reisseude 
Anwachsen der Dörfer zu Ötädten bedenken. 

Indiana. 

Indiana, zwischen den nördlichen Breitengraden 37" 51' bis 
410 (Jen Längengraden 84^' 49' — 88^ 02' gelegen, seit 

dem 7. März 1800 Territorium, seit dem 19. April 1816 
Staat der Union, mit der politischen Hauptstadt Indiano- 
polis und einer zahlreichen deutschen Bevölkerung, grenzt im 
Norden an den Staat Michigan und den gleichnamigen See, 
im Osten an Ohio, im Westen an Illinois, im Süden an Kentucky. 
Wenn es mit diesen Staaten zusammen den grossen Kern des 
kultivirten Westens bildet, so ist es inmitten derselben der eigent- 
liche Eckstein, der sie nicht bloa geographisch, sondern auch in 
ihren Verkehrswegen nach allen Kichtnngen hin bindet and ver- 
einigt. 

Wenn wir daher in Ohio ein Gitterwerk ostwestlicher und 
nord-südlicher Eisenbahnen mit südwestlicher Neigung nach Cin- 
cinnati hin, in Kentucky eine südliche Richtung der Linien nach 
Tennessee und eine westliche nach liouisville zu, in Illinois ein 
ähnliches Gitterwerk wie in Ohio, aber mit entschieden nordsüd- 
licher und nach St. Louis hin strebender Richtung erblicken, so 
ist hier in Indiana die Lineatur und das Schema der Eisenbahnen 
mehr in Indianopolis centralisirt und zeigt auswärts treibende 
Spören seiner Verbindungen mit den umliegenden Staaten nach 
allen Weltgegenden hin. 

Der Staat Indiana hat ein Areal von d3|809 Qnadratmeilen 
oder 21,637,776 Ackern. 

Gleich Ohio begann es schon im Jahre 1836 mit dem Bau 
seiner Canäle und Eisenbahnen. Die erste Bisenbahn war eine 
südliche, nach Kentucky führende, die Indianopolis-Madison- und 
eine nördliche, die Lafayctte- Michigan -Bahn. Ehe wir dessen 
Eisenbahnsystem skizziren, wollen wir einige Notizen über die 
Canäle, die zurückgesetzten älteren Stiefbrüder der Eisenbahnen, 
mittheilen. 

Der Wabash-Erie-Ganal ist eine Canalanlage, die in Rück- 
sicht ihrer Ausdehnung i>ieUeicht eine der grossartigsten der 
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Welt genannt werden kann. Der Canal beginnt bei Toledo in 
Ohio dicht am Eriesee, geht quer in der Richtung des Maumee- 
und Wabashflusses durch den Norden Indianas bis nach Lafayette 
und von da gerade nach Süden bis Evansville am Ohioflusse. 
Die ganze Lauge von Toledo bis Evansville beträgt 467 Meilen, 
von der Grenze Ohios und Indianas an aber 379 Meilen. Von 
Toledo bis zum Fort Wayne ist der Canal 4 Fuss tief und 60 
Fuss breit. Die Schleusen erlauben die Fassage von Schi£fen 
von CO Touneu Gehalt. 

Ausser diesem Canal ist noch ein kleinerer, der White- 
water-Canal zu erwähnen, der von Lawrenceburg am OhioÜuss, 
gerade am Grenzpuukte, wo die Enden dreier Staaten, Ohio, 
Kentucky und Indiana zusammenlaufen, an der östlichen Grenze 
Indianas entlang nach Cambridge ungefähr in der ostwestlichen 
Mittellinie des Staates geführt ist und eine Länge von 74 Meilen 
hat — 

So ungenügend diese Canäle für die grosse Massenbewegung 
des modernen Handels ihrer geringen Tiefe und Breite wegen 
sind, so sind sie doch, und besonders der Wabash - Brie - Canal, 
die Verkehrswege gewesen, welche die schaffenden Kräfte dieses 
reichen Bodens wachgerufen, indem sie lohnende Märkte für die 
Produkte eröffnet haben. So hat sich namentlich im Wabashthal 
die Erzeugung und Ausfuhr von Wälschkorn seit der Betriebs- 
eröffhung des Oauals von unbedeutenden Mengen bis zu MUliouen 
▼on Boflhek eriiobeii «Ad aifiliiii Toledo am Eriesee ^nen groBsen 
Mtfkt erobert Wir aehen anöb hier wieder, wie in jungen Aoker- 
bansteiton die Wirkwig soleher igtomac YeilMiunwege, wie der 
Canäle und EieenlMÜmen, zoniehst in der SrweelniBg des Acker- 
banes und der prodnktiTen Kräfte des Landes vnd erst in iweiter 
Linie in der Fdrdemng der hdberen Form der Arbeitstheiinngi 
wie sie die Industrie der Städte darstellt, besteht Dieses Be- 
anttat hat aber die grossen finansiellen Bttckschläge der ersten 
Anlagen, welche der Staat so gut an dulden, hatte, wie die Indi- 
vidaeuy die bei unseren grossen demokratiselien Qeiadnden ohne- 
dies schwer an trennen, nnd soHdarisehmit dem Staat Terbunden 
sind, wieder geheilt- und, wie in Ohio, imr seitweOige Entnmthi* 
gnng für die Yollendang alter oder d«n< Angriff neuer Linien, 
aber gewiss keinen wirklichen yolkswirthschaftliehen Nachtheil 
gebracht Ss ist Mer nicht, wie in den aUen grlechiachen und 
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italienischenRepubliken, wo ^der Racker von Staat" daslndividuum 
unterdrückt hat; es ist das freie, unternehmungslustige, Individnnra 
das mit dem Staat, wenn es gut geht, den Gewinn theilt, wenn 
es unglücklich geht, aber den Staat heil erhält und persönlich 
den Verlust zum Wohl des Ganzen trägt, von dem es ja selbst 
wieder ein im weitmöglichsten Sinne souveräner Theil ist. 

In seiner nordwestlichen Ecke hat Indiana an der Schifffahrt 
des Michigansees Theil. Der Eingangshafen dafür ist Michigan- 
city in Indiana. Es ist dessen einziger Hafen ungefähr 40 Meilen 
von Chicago entfernt, das gegenüber am anderen Ufer des See's 
liegt. Die Michigan -Central -Eisenbahn läuft hier durch nach 
Chicago und dient hier der einheimischen Ausfuhr wie dem Im- 
port und Transitliuiidel. Die Ausfuhr von Mehl, Weizen, Wälsch- 
korn und Hafer von diesem Platze ist sehr bedeutend und 
wurde schon vor 1850 jährlich auf Doli. 600,000 geschätzt. 

Die Länge der Eisenbalinen in diesem Staate im Jahre 
1850 in Betrieb war 228,00 Meilen bei Doli. 3,a80,533 Kosten 
und im Jahre 1860 299,90 Meilen bei Doli. 72,795,148 Kosten. 

Was den Bau der Eisenbahnen betrifft, so haben diese, wie 
schon angedeutet in Indiana eine ähnliche Geschichte durchge- 
macht, wie in Ohio. Auch hier folgte auf die ersten und über- 
eilten Versuche von 1836 erst in den vierziger Jahren die Voll- 
endung des Eisenbahnnetzes, das trotz der Jugend des Staates 
eines der vollendetsten ist. Das Schema desselben ist regel- 
mässig und symmetrisch um den Mittelpunkt Indianopolis con- 
centrirt, und so wurde diese Stadt in politischer Beziehung als 
Regierungssitz, wie in geographischer und commerciell- topogra- 
phischer Beziehung der gemeinsame Mittelpunkt des Staates. 
Ueberau hin von diesem Punkte aus nach Ixichmond, Cincinnati, 
Union-city, Lafayette, Madison, Peru, Terrhaute, Jeffer- 
sonville, Lawrenceburg, Bellefontaine u. s. w. laufen die Bahnen 
nnd verzweigen sich ebenso symmetrisch in der Peripherie des 
Staates an die Staatsliuien von Michigan, Ohio, Kentucky nnd 
Illinois und stellen so wichtige Verbindungen mit den grossen 
Handelsplätzen, Detroit, Cincinnati, Louisville nnd Chicago her. 
Ausser diesem regelmässigen System von Eisenbahnen, die netz- 
förmig verzweigt in wohlangesiedelien Ländeieien thefls die 
Produkte dieser ausführen, theüs dem Einfuhr- nnd Durchgangs- 
handel dienen, hat dieser Staat noch einen grossen geographischen 
Tortheily der bei einem Blick anf die Karte in die Angen ftilt. 



Digitized by Google 



222 

Die grossen Binueuseeu, die sich von Norden nach Süden mit 
breiten Bassins über 500 Meilen hinziehen, bilden eine unüber- 
steigliche Grenze für die von Osten nach Westen gehenden 
Eisenbaliuliiiieii. So müssen diese letzteren alle an der Nord- 
grenze ludiauas, wo die südlichste Ausbuchtung des Michigan- 
Sees einschneidet, umbiegen und den Suiat passiren. Dort 
kreuzen sich und laufen in dichter Nähe nebeneinander die 
grossen Canada-, Ohio- und Michigan-Linien, und verbinden so 
das Eisenbahnsystem Indianas mit der reichsten Auswahl grosser 
Yerkehrsroaten Ton nationaler Bedeutung. Oestlich von diesem 
Netzwerk grosser Linien ist eine der wichtigsten Bahnen für 
Indiana die, welche von Toledo am Eriesee durch das frachtbare 
nnd Btidtefdebe Wabashthal Iftoft, dessen frühe Blttthe schon 
durch den oben besprochenen Oanal begründet wurde. Der Be- 
sitz eines so reichen nnd wohlorganisirten Eisenbahnsystems hat 
Indiana unter den jüngeren Staaten zu einem der bedeutendsten 
ipemaeht und es befähigt im industriellen Fefftsehiitt mit den 
grossen Sehwesterstaaten des Westens, mit Ohio und Illinois, er- 
folgreit^ wetteifern zu können. 
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Was wir bei Gelegenheit Michigans in Betrefif des Anreizes 
gesagt, der mit der Constitnirung einer Landstrecke, als Terri- 
torium, oder als Staat, fiir die Ansiedlang gegeben ist, wird hier 
durch das unerhörte Yolkswaehstham Indianas von 402 pGt, 
500 pCt. und IdS pCt. per Jahrsehnt aufs Glänzendste bestätigt. 
Ebenso klar nnd bestimmt tritt aber aneh di« BtKdtebildnng und 
die ansserordentliche Znnalime der Städteberdlkening genan in 
der Periode ein, wa du voldorganisirte Eisenbahiisystem Indianas 
vollendet wurde; mid swar ist hier die Wirkung des Geseties 
ebenso regelmässig und TOllwirkend, wie die Ausbildung dieses 
Systems. Die Ausnahme yonBIdmioiidy wo von 1810—1860 eine 
Abnahme um 80 pOt eintritt, wird doppelt aufgewogen durch 
die hohe Zunahme um 317,80 pCt. im nächsten Jahrsehnt; und 
da die Bevölkerung dieser Stadt im Jahre 1840 8,070 und im 
Jahre 1860 6jj080 war, so ist dies eine Yermehrung um ftwt 900 
pCt. in zwei Jahrzehnten, oder von 100 pCt in elneni: Ebenso 
wird die ganz geringe Zunahme' Ton Madisön von 1860— 1860 
um 1,47 pCi reiditich ansgegUehöi' durch die hohe Zunahme 
von 110,96 pOt im yoriieygehenden Jalvzehnt, wiewohl es nidit 
zftTerwundem wäre, wenn wir tou der revolutionireuden Wirkung 
der Eisenbahnen auf die Bevölkerung der Städte zum ^aehthea 
derselben, die wir schon öfter beobachtet, auch, hier ein Beispiel 
und sein Gegenbfld in Bidmiond und Madison- zu consttftiren 
hätten. Sonst sind alle Procente der -Städtezunahme weit über 
die Dorchschnitto-Korm von 84,60 pOt: hinausgehend. Wir können 
daher mit Recht die geringere Zunähme der Landbevölkening 
in Yeigleich mit der der GesammtbeTÖlkemng der Entstehung 
und der Zunahme der Städte zuschreiben, welche hier Dimen- 
sionen annimmt» die den hohen Zunahmen der ganzen Bevölhe- 
jnng in den ersten Decennien der Staatsconstitpirung zustreben. 

Verkehrswege, wie die Eisenbahnen zeigen sich 
also hier als gleich mächtige Faktoren für die Be- 
völkerung der Städte, wie Rechtssohutz für Person 
nnd Eigenthum und Theilnahme an der Verwaltung 
alter Oultnrstaaten für die Giesammtbevölkerung eines 
nen angesiedelten Landes. 

Wir sehen in diesem reinen Ackerbaustaate mit weit vcr- 
theilten Bewohnern, der eine so enorme Zunahme der Landbe- 
völkerung bis 1840^ bis zn dem Jahre, wo die ersten Städte mit 
kleinen YolksKÜfem notirt sind, aufweist» wie , eben durch den 

15 
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Bau und die ToUendnng eiiies ausgedebnteii Eisenbahnsystems 
und unter cinfiMfaen, andere Faktoren Ten i^eieher Macht oder 
AUgemeinheit raseeUleaseiideii Tefbiiltnlnmi die BeWflteoiigs- 
nmaihBie eich nuieh sn Chmateii der Städte entsdieidet. Im Jabre 
1880 sind nodi gar keine Städte notirt; im Jakre MO war das 
VerhältniBB der BeTölkerang der Städte so der dee Landes wie 
1 : 90^2 nnd im Jahre 1860 bereits wie 1 : 13,30, gewiss dentliche 
nnd mächtige Wiitaigen der Bisenbahnen anf däs Gesets der 
BerOlkemng. 



Ackerbnn. 

1860. 186a 

Land m Ackergütem. j ^ ^ j^^,, 136^85,173. 344,902,776. 

Nutzvieh. Werth. Doli. 22,478,555. 50,116,964. 

Butter • . . • B.-Pfd. 12,881,535. 17,931,767. 

Käse . . . .* - 624,564. 569,574. 

Wolle - 2,610,287. 2,466,264. 

Schlachtvieh. Werth. Doli. 6^567,935. 9,592,322. 

Waebs and Hosig B^SflL 935,329. 1,221,939. 

Weisen BosheL 6,214,458. 15,219,190i 

Boggen TS^m. 400,226. 

W&Isdikom - 62,964,363. 68,64131. 

Hafer - 5,655,914. 5,028,755. 

Gerste 45,483. 296,374. 

Buchweizen 149,740. 867,797. 

Taback - 1,044,620. 7,246,132. 

Hopfen B.-Pfd. 92,796. 75,053. 

Flachs 584,469. 73,112. 

Erbsen nnd Bohnen Boshel. 86^778. 77,701. 

IrttncBsehe Kartoiüeln . 3^068387. 8,878,18a 

Sasse KartoilUn - 201,711. 9S44K)i> 

Wein ; OalUmen. 14,055. 88,275. 

Hen . . . . w Tonnen. 403,230. 635,322. 

Kleesaat BosheL 18,320. 45,821. 

Grassaat - 11,951. " 31,886. 

Flachssaat s - 36,888. 155,159. 

Ahoriizucker B.-Pfd. 2,921,192. 1,515,594. 

Ahomsyrup OsUonen. 180,325. 203,028. 

Sorghum - — 827,777. 

Seideneoeons B.-Plil 887. 968. 

Obst. Werth DoB. 824,940. 1,212,142. 

Qartenprodakie. Werth > 78,86i. • 288;D70l 
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Allgemeine Industrie. 



WeiUi der Produkte DoD. 

MeUsorteB 

Sretter 

Spirituosen ..; 

Schuhe und Stiefel 

Ackerbangerätfae 

Leder 

Wollengfiter 

BanmwoUfüter 

Möbeln % . . . • 

Bampfinaiehinen n. i. w, 

Biere 

Licht und Seife 

Gass eisen 

Stabeisen 

Boheisen 

Kohlen 

MlWliftlPilfci llMMi - 

■awM^^wiMmrvB 9e*««v***evee*« 

LeachtgM » 

Fiaehe (Weinflseb.) 



186a 
19,726,138. 

5,564,091. 
2496^1. 

506,039. 
146,025. 
750,801. 
528,700. 
86^660. 
480398. 

mjm. 

52,262. 
296,080. 



92,648. 



1860. 
48,260,000. 
11,292,66& 

3,169,843. 
1,951,530. 
1,034,341. 
709,645. 
800,387. 
695,870. 
848,000. 
60M24. 
426^ 
328,116. 
256,536. 
168,575. 
10,500. 
9,375. 
27,000. 
18^41ft. 
96,018. 
17,600. 



HandeL 
Vom Handel Indiana finden wir nur 

notirt : 



nachstellende isoUrte Daten 



Jahre. 


Werth 
der Einfhhren. 


Tonnenzahl von 
Dampftchiffen. 


Tonnepiahl gebaut 




DoU. 






1853 


258,253 


3,844 


8,456 


1854 




2,952 


2,401 


1855 




3,698 


738 ." 


1866 




216 


1,788 


18S7 




4^ 




1868 




4,266 





Die Tabellen der GMttere»engang neigen in allen Bezieliiingett 
eine aaseerordeniHelie Znnabme, nnd nwar ist lüer wenig Unter* 
geUed in der TegetabfliBchen oder animaUseben Produktion oder 
der FabriMndnstrie der StSdte. Als cbarakfterietiBdi Ittr den 
Staat kann man JedenfiiUa die Znnabme der OereaUen Welien, 
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Roggen, Wälschkorn, Gerste ansehen. Auch die Produktion 
von Taback ist in bedeutender Zunahme, in der städtischen 
Produktion ist es gegenüber von Staaten von gleicher Jugend, ^ 
wie z. B. Michigan auffällig, dass hier nicht blos eine vermehrte 
Kohfabrikation vorhanden, sondern dass auch die höhere Fabri- 
kation von Dampfmaschinen, Wollengütern, Baumwollgütern u. 8.W. 
entwickelt und in sichtlicher Zunahme begriflFen ist, was yielleU^t 
der in der Technik zahlreicher ausgebildeten deutsehen Bevttl* 
kemng znzuschreiben ist. So ist auch die Zanahme der Fabii- 
kation von Ackerbau-Geräthen and ■ -MaseUiien tun beinahe 600 
pCt. in einem Jahrzehnt bei gleicher Zanahme der Snseagnng 
Ton Getreide ebi sehOnes GnlturrerhältniBS und seigt in velcher 
Weise in einem raaeh emporblilhenden Aekerbanstaat 
die dnrch die Eisisnbähnen erh?(hte ' städtische In- 
dustrie segensreich anf die Landdistrikte snrfickwirkt, 
und diesen als Ersatz ffir die abgeleitete Bevölkernng 
die arbeitsparenden Produkte der Intelligenz, die 
Ackerbanmaschinen, liefert 

minois, swischen den nördUcfaen Breitengraden 87^ 00' bis 
4S0 30' nnd den Längengraden 87<* 40' — 91^ 88' gelegen, den 
3. Febroar 1809 als Territorimn nnd den 3. December 1818 
als Staat in die Union anflB^nommen, mit der politischen Hanplr 
Stadt Springfield, der Heimath des Präsidenten Linoolh, hat 
dn Areal von 65|405 Quadratmeflen, .oder 85|469,900 Ackern 
nnd erstreckt siieh in mächtiger Ansdehnniigy wie ein £eil, mit 

▼on dffiF lütte des nMlichen Seegebiets 
bis anm Beginn des eigentlichen Missisfilppistromes, der bei 
Oairo, WAi dem Zusammenfluss des Obermississippi und des Ohio 
entsteh'ty und wird nördlich von Ohio, östiich Yom Ifichigansee, 
▼on Indiana nnd Kentucky, südlich von Kentucky nnd Missouri 
und westlich von Missouri nnd Jowa begrenst Er ist der am 
weitesten westiich p^elegene Staat, der an reissender Zunahme 
der Bevölkmng und der Industrie, wie an Ausbildnng des Eisen- 
bahnsysteiipis mit den bisher betrachteten, westlichen Staaten wett- 
eifern kana, und übertrifft in allen diesen Rücksichten bei weitem 
Staaten, wie Michigan und Kentud^. Der Staat Wnois ist einer 
der gröBsten Staaten der Vniqu an Umfang nnd vieUeicht an- 
Hheticofeff. wn iigen^ einem an Ausdehnung seiner Brwerbs- 
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quellen. lieber seine ganze Oberfläche erstreckt sich ein Boden 
von unerschöpflicher Fruchtbarkeit, wovon ein grosser Theil grosse 
Kohlenlager und reiche Minen von Eisenerzen bedeckt. Der 
Reichthum seiner Bleiminen ist wohlbekannt. Seine Handels- 
vortheile können sich mit denen jedes westlichen Staates messen. 
An seiner westlichen Grenze fliesst der Obermississippi, an seiner 
südlichen und einem grossen Theile seiner östlichen der Wabash 
und der Ohio. Der nördliche Theil des Staates wird vom Michi- 
gansee bespült, welcher Schifi'en von 300 Tonnen vom Ocean 
her zugänglich ist. Seine mittleren Theile werden vom Illinois- 
flnss durchzogen, einer der günstigsten Flüsse für die Schiflfahrt. 
Alle dfese Wasserstrassen gewähren günstige Ausgangsthore für 
die Produkte des Landes und tragen unberechenbar zu seinem 
Gedeihen bei. 

Die Stadt Chicago ist das Emporium des Staates geworden 
und wird es bleiben. Es ist der grosse Aiij^olpunkt, um den sich 
das ganze Eisenbahnsystem des Staates dreht. Alle nördlich 
und südlich laufenden Linien blicken nach dieser Stadt, als ihrem 
nördlichsten Endpunkt. Dasselbe könnte man von den Bahnen 
sagen, die den nördlichen Theil des Staates in einer östlichen 
und westlichen Bichtnng durchlaufen. Die Hauptausnahmen 
dieser Regel sind die Ohio-Mississippi ond die Bahn von Peoria 
Über Springfield nach Lafayette (Indiana). Die Stadt Chicago 
lieg^ an der Mündung des ChicagofliufleB. Da dieser in die 
Spitze des UBehiganseee Torspringt, so ist sie der innerste Hafen 
des See% der am weitesten in dem Lande liegt, das seinen Bin- 
ftihr- und Ansfiihr-Handel besorgt Dies bedingt Chioago's Tor- 
theflhafte Lage für ein Hfuidelsemporimn. Da der Flnss sieh 
eine Meile tot seiner Mttndnng ans zwei Seitenflilseen bfldet, 
80 liegt die Stadt anf den beiden Ufern des Hauptflnsses nnd 
wesilieh anf denen der Seitenflüsse mit fliegenden Brücken snr 
Brleiehtemng des Yerkebrs der Bürger. Vier Meilen sttdlicb 
TOtt der Stadt füllt der Illinois -Michigan -Ganal in den 
südliehen Zweig an einem Orte Namens Bridgeport; nnd bis sn 
diesem Punkte ist der Strom für die grossen Binnenseefahrzenge 
sehüfbor. Das erste Niveau dieses Canals wird Ton diesem Strome 
ans gespeifft mit Hülfe nngehenrer Dampfjpnmpen, welche nn- 
nnterbrochen thitig sind, nm das Wachsen zn einer Höhe Ton 
8 Fnss zn zwingen. Beim Eintritt in den Oanal steigen daher 
die Boote erst eine Schiense von nngefKhr 8 Fnss Steigung 
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empor und weidM dum anf änrn Weg naeh dem QlinaiA fort- 
während henbgeseUeiust, Üb aie das niedrige NiTean des Thaies 
eireiehen. Dieser Oanal ist 102 Meflen lang von Bridgeport 
bis La Salle am niinoisflass. Dnreh diesen sind die Wasser 
des obem MisaisBippi und der Seen verbunden, so dass Ganal- 
böte «wischen Ohicago und St. Louis ohne Anfen&alt nnd Um- 
ladnng hin- nnd herfahren können. Dieser Ganal fOhrt doreh 
einen der herrlichsten Ackerbandistrikte des Staates, der die 
Th&ler der Flttsse An-Plaine, De-Plain, Foz, Eankaken nnd Illinois 
nmfassty nnd erschUesst endlich dnrch den letateren Flnss das 
grosse Eomthai des Westens einem nördlichen Markte der dnrch 
die nördlichen Seen mit der Ostkuste in Terbindnng steht Der 
Oanal kam erst im Jahre 1848 in Betrieb. In Folge der IfiUs* 
erndten des Weisens in den drei folgenden Jahren fielen die 
CanalsoUeinnahmen geringer ans, als wohl sonst der Fall ge- 
wesen wäre. Doch lässt sich die Wirkung der Wasserrerbindung 
Chicago's und St Loui's deutlich an dem Impuls erkennen, den 
sie in jener Periode der BeTölkemng und dem IBbmdel der Stadt 
gegeben. Die Einnahmen der Ganal-ZöUe waren 1848 DolL 88,773, 
1849 Doli. 118,787, 18&0 DoU. 121,972 und 1851 DoU. 178,890. 
lieber die Kosten des Canals finden wir in keiner unserer Quellen 
eine Angabe. 

Zur Skizsining des Handels von Chicago mögen folgende 
Tabellen dienen. 

Jahre. Einfiihr. Ausfohr. 



DoU 



DolL 
liOOO 
1<MM5 

16,044 

38,843 
228,635 
348,862 
659,305 
682,210 
785,504 



1886 
1887 
1888 

1839 
1840 
1841 
1842 
1843 
18a 
1846 
1846 
1847 
1851 



886^906 
878^677 

679,174 
630,980 
562,106 
664,347 
564,347 
971,849 
1,686,416 
2,043,545 
2,087,160 
2,641^ 



1,543^519 
1^813^ 
2|296}299 
6^471 



24»41<M00 
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Von 1842 bis 1847 waren die Hauptartikel der Ausfahr 
Weizen, Mehl, Rindfleisch, Schweinefleisch und Wolle. Die 
Qnantitäteu, die in diesen Jahren ausgeführt wurden, waren 
folgende: 



•TfT 7^r^ 

lHUo.. 



Weifen. 


MeU. 


Schweine- u. 
Eindfleisch. 


WoUe. 


BuhtL 


FiiMi; 


FiSMr. 


Pfund. 


686,907 


2,920 


16,209 


1,500 


628,967 


10,786 


21,492 


22,050 


891,894 


6,320 


14,038 


96,635 


956,860 


13,752 


13,268 


216,616 


1,459,594 


28,045 


31,224 


281,222 


l,974,a04 


82,538 


48,920 


411,468 



1842 

1843 
1844 
^^'l845 
^'1846 



Die Artikel des Imports begreifen in sich: 

Bretter, Latten, Schingel, Gerste, Mehl, Weizen, Bauholz, 
Zucker, Sjrup, Salz, Gusseisenwaaren, Oefen, Holz, Waggons, 
Kägel, Locomotiven, Leder, Eisen, Frucht, Fische, Kaffee, Köhlen. 

IHe des Ezpoits: 

Weizen, Mehl, Wälschkom, Hafer, Bindfleisch, Schweine- 
üdBch, Talg, Sehweinefett, Speck, Taback, Wolle, Hknte, Hanf, 
Schinken, Sdinltern, TUnioitliykleei Dünpfspritzen, Zaeker, Sals, 
Sicheln, Eartoffieln, Oel, Hoobweine, Leder, Bld, Bieen, Pelse, 
BnffialopelEe, Vieh. 

Dm Land zings nm die Btedt igt eine ebene Pcnirie mit 
dem fruchtbarsten Boden; dies bot der Stedt Chicago in dichter 
Kiihe die groseen Anfilage des Aekerbtnes nnd legte den 
daaemden Grand sebier Zonnbrne. 

' Diese nngeheiire reiesende Zitnahme, die Im ersten Jahr* 
sehnt nm 569, im nweiten um S64 Proseat stieg, batte in den 
fttnfkiger Jahren ein Bttrsensi^el mit Stadtbanstellen enengt, 
das In Bifeoten oft von Zehntel- and Hnadertel^Antlttilen an 
Btner Baustelle im Anfimge selbst die irmsten Mensehen, Tage^ 
löhner and Dienstboten an pUftsliehem Bdebthnm braekte, bald 
aber an eiaem sdehen Pieber entbrannte nnd ^e so sohwin« 
defaide HSbe der Spekulation eireichte, dass ein allgemeiner 
Znsammenbfiieh nnTemetdHeb war, der Taaseode in Yeilast an 
Vermögen nnd yollständigen Bnin stünte. Es war dn BaasteUen** 
ächwindel wie der in England mit den OobrnmlspeealatloBen^ oder 
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in Holland mit den Tulpenzwiebeln. Dabei bot die Stadt bi» 
in die neueste Zeit ein wunderbar wechselndes Bild des Ent- 
stehens und Verschwindens, sowie des Emporsteigens von Häusern 
dar. Wir meinen das wörtlich. Die Stadt ist mitten in der 
Prairie gelegen. Weit hinein sind da die Baustellen vermessen 
und verkauft; und deren auf sie lautende Effecten waren theils 
in festen Händen, theils flatheten sie aaf der Bttrse aaf und ab» 
Die Hänser wurden mitten in der Pnnrie oft ohne angrenzende 
Strasse gebaut, oder wenn ans blossem Holsveifc bestelieiid^ 
anf Köllen blos anf dne Baustelle geschoben. Diese mobilen 
ImmoblBen weehselten oft .vom Abend bis anm Morgen ihre 
PUttae, oder Terschwaoden, wie böae Seholdner. Die Im Gnmde 
gebauten Hänser kamen oft, wenn die niTeUIrte Strasse ihre 
Thoren errsiehte In die Tiefe an liegen und worden dann mit 
Hfilfe einer Menge Ton Schntnben einige Fnss* höher geschraubt 
So hat diese Methode gerade in Ohicago eine grosse Routine 
eriangti 

»Der Qesammtiiandel des Bslens Ton Ohicago betrog Im 
Jahre 1851 (wie aas obiger Tabelle herrorgeht) DoU. 99l|805,87i 
und bestand ans Doli. 5,896^71 Ausftihr und Doli. 3^0^ 
Emfuhr. Auf den ersten Bück erseheint In disser Thaksaehe 
ein grosserer Unterschied Im Werthe der Blniuhr und dem der 
Ansfiihr, als sonst selbst in neuen LSadem stettsufinden pflegt. 
Der Unterschied knnn aber aas folgender Betraditeng erUSrt 
werden: dass ausser einer grossen Menge reicher und koetbeier 
Gttter, alle Sorten t^ttSg ganachter Kleider, BAU, Kappen, Stiefel 
und Schuhe für den Msät TOn St. Louis ilber Chioago einge- 
fOhrt werden, und so anf dem Wege Ihrer Bestlmmnug durch den 
Canal und den Flnss diese EinfiihrpOBten den ausgedehnten nnd 
wachsenden Handel dieser Stadt anschwellen lassen, während 
die Güter von St Lonis ans nach allen Theilen eines Landes 
hin vertheilt werden, das noch an arm und zn neu ist, um Pro- 
dukte lur Ausfuhr auf demselben Wege zurückzugeben. Dazu 
koBunt, dass zufällige Schwankungen in den Marktpreisen Chl- 
cago's nnd St Lonis' häufig den Weg bestimmen, auf welchem 
inländische Produkte: nach dar Seeküste verschifft werden, ob 
nümlioh anf den Binnenseen oder auf dem Mississim^^, 'so dfis 
da eine scheinbare ungünstige Bilanz gegen Ohicago auftreten, 
kann, wo in Wirklichkeit keine solche vorhanden isf 
I Diese DaxsteUuag, die Ajidrews giebt, einet/ scheinbar 
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ungünstigen, in der That aber günstigen Bilanz mag im Allge- 
meinen für europäische Leser genügende Erklärung bieten ; etwas 
räthselhaft möchte diesen aber doch die Möglichkeit einer Bilanz 
überhaupt sein in den Ländern, „an die eingeführte Güter ver- 
theilt werden, die aber zu arm und zu neu sind, iim Produkte 
dagegen auf demselben Wege znrückzuliefern." Das sähe eher 
wie Riesenschenkungen aus, an die man doch schwerlich denken 
kann. Die Sache erklärt sich sehr leicht, wenn man die kleinen 
Cnlturrerhältnisse in den Landdistrikten kennt, und dann den 
Ausdruck „arm" auf den Mangel an Circulationsmittel, Geld oder 
Geldpapier bezieht, den Ausdruck „Ausfuhr'* aber so begrenzt, 
dass diese Länder gegen den Empfang eingeführter Artikel keine 
unmittelbare Ausfuhr im Weg des regulären Handels liefern 
können. Es sind die Einkommnisse kleinerer oder grösserer 
Ackergüter, die in grosser Ausdehnung zerstreut liegen, Ein- 
kommnisBC, die, wie Hunderte und Tansende von Rinnsaalen, sieh 
erst zu Bächen und Flüssen sammeln müssen. Was ist aber 
bei diesem Bilde der Bach? Dies ist im Lande imm^r im Mittel- 
punkte mehrerer Ackergüter der Store" oder Kaufladen, schlecht- 
weg 80 genannt, woll er wiridi<^ 'der einzige Kaufladen für Alles 
und «I gleicher Zeit die Bank und der Inhaber, der Allerwelte- 
kaaftuMin und der allgemeine BnehfUhrer der Ackerbürger ist. 
Qeld ist in den HXnden des Vmam eines neitMi Landes eine 
seltMie Ersekeinnng; er bringt seine Produkte nach dem j, Store* 
▼erkanft sie da und lisst den Betrag bnehen; in demselben »Store* 
entnimmt er, was er brancht^ ron der Nähnadel bis snm Pfluge 
Ton Kaffee nnd Zocker bis in Kleidern nnd der Ausstattung 
der Zinaner; er findet dort Alles. Was er entnimmt, wird anf 
sein Soil, was er bringt anf sein Haben geschrieben. Bs ist 
also der ursprttngUehe Tansehhandel mit einem gemeinsamen 
Bnebttthrer. Wt der Zunahme der Produktion , grösserem Gut- 
haben beim «Store* und der Entetehnng yon Städten in grösserer 
Klfhe befreit sieh der IVunner vom AHerweltekaufinann, und bringt 
seine Produkte selbst anf den grosseren Harkte Bsbegrkft sich aber 
leidit JH» diesen TeriilQtnfiMebV dass auf demselben Wege, anf 
dam Qtiter von andern Staaten, meist Golonialprodukte und Manu- 
faktaren, naeh seMeit-ikuidstriehen etngefQhrt werden, nicht so 
lelobt c9ne enteprei&ende Ansfiahr von intibidischen Prodnkten 
stattfinden kann. ]>er Bigner des .Store* bringt den tou den 
Farmern nach und nach gesammelten und sortirten Yorrath nach 
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der nächsteu Stadt und kauft dort die eingeführten Waaren für 
seine Farmer ein. Es wird also im Anfang die Einfuhr von 
andern Staaten durch den Consum der Stadt gedeckt werden, 
die ja mit andern Handelsartikeln oder städtischen Mannfakturen 
wieder decken kann; und es wird erst mit ausgedehnterer Ent- 
wicklung des Ackerbaues gegen die Einfuhr eine entsprechende 
Ausfuhr heimischer Laadeaprodokte datreten« Aber anch dann 
braucht die Stadt, wie hier bei der Wahl swto grosser Handels- 
Strassen nach demKorden und nach dem Misstesippi, nicht gerade 
auf demselben Wege ihre heimische Ansfnfar zu senden, aof dem 
de ihre Einfahr erhalten, sondern kann dies selbst anf dem ent- 
gegcngesetsten Wege thnn nnd dae Defieit der BUans mit* Oeld 
decken. Bei einem so wesentlioh kaoftnüBnisehen Yolke, wie 
die Amerikaner sind, kann man in einer nenen Ansiedlang im 
Laufe eines halben Mensdienalters die ganie Tolkswirthschafb- 
liche Entwickelnng des Handels von deren ersten Anfängen, 
dem primitiTen nnd dem oentraHsirten Tauschhandel, bis snm 
vielgegtieder^n modernen Handel erleb«i. 

«Fortdaaemde Hissemdten des Weisens im nördlichen Illinois 
haben die Anfinerksamkeit der Aekerbaner anf den Betrieb Ton 
Grasweiden nnd WoUeraengnng geiiehtet^ wofKr die Frttrielftnder 
so wunderbar geeignet sind. Davon kann man die Besnltate 
theüweise in den Tabellen sehen. Im Jahre 1861 worden in 
Ohicago fax am^hanische nnd englische Hitrkte 91,806 Stttck 
Yieh geschlachtet nnd veipackt Die Yersohifinngen von Ochsen- 
fleisch betragen in demselben Jahre 62,866 Fässer« Dies Ochsen- 
flelsch von Chicago ist Ton der feinsten Güte nnd wegen ieiner 
Saffcigkeit nnd Zartheit anf amerikanischen nnd englischen Märkten 
so bertthmt, als ob es ein fester Artikel im Produktenhandel 
wäre, wie er sich sonst in Jahrhunderten, hier aber in einer Reihe 
▼on Jahren festgestellt. Ausserdem findet eine reiche Produktion 
von Hanf und Taback in diesem Staate statt. 

Wir fügen diesen Angaben nonh einige für die Ausfuhr von 
1851 und den Bestand der Schifffahrt bis zu diesem Jahre bei. 
Ausgeführt wurden 1851 1,086,944 B.-Pfd. Wolle nnd 90,000 
Fässer Schweinefleisch. Die Schiffe, die ankamen, waren 662 
Daiupfschiflfe, 183 Schraubendampfer, 1,182 Schooner, 239 Brigs, 
13 Barken, zusammen 2,279 Schiffe und innere Tonnenzahl 958,600. 
Die registrirte (also einheiaäsche) Tonnettsahi dee Distrikts Ton 
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Chicago vom Juni 1851 betrug 23,105, wovon 707 Touaen auf 
Dampfschiffe und 22,397 auf Öegelschifle kommen. 

Ausser der enormen Ausfuhr von Produkten von Chicago 
aus, die sich in dem letzten Jahrzehnt noch verdoppelt und ver- 
dreifacht hat, werden jährlich ungeheure Heerden von Ochsen, 
Schafen und Schweinen nach den östlichen Märkten getrieben 
und auf den Eisenbahnen fortgeführt; und die unerschöpflichen 
Hülfsquellen dieses Staates sind noch lange nicht entwickelt 
und erschöpft. Bei diesem fortdauernden Anschwellen der Tro- 
duktion und der Ausfuhr, so wie eines günstigen Import- und 
Transithandels, wird man auch die ausserordentliche Rentabilität 
der ülinois- Eisenbahn, namentlieh der Illinois -Centraibahn, be- 
reifen, deren Effecten auch auf den europäischen Geldmärkten 
ZQ den gesnehtesten gebttren. 

Nodi eindringlicher und irir mdehten sagen dnelisoher als 
in andern westlichen Staaten lehrt die (beschichte des Eisen- 
bahnbanes in Illinois, dass der Staat, selbst der freieste und ans 
der Selbstregiemng und Selbstverwaltang des Volkes nnnnter- 
brofichen emporwachsende, nicht so geeignet ist als der Privat- 
mann, der lünaelne, oder die wirthsehaftliehe OolleetiTkraft der 
Einzelnen, die nnternehniende GFesellsehafi Schon firtthzeitig, 
im Jahre 1836, worden vom Staate Illinois die bedentendsten 
Xdnien ansgeplant nnd in Angriff genommen, so- die Illinois- 
Central-, die EdwardsTÜle-Shawneetown«, die Qninej-BanviUe-, 
die Alton-Terre-Hante-, die Monnt Gannel-Alton-| die Peoria- 
Warsaw-Bahn. Von allen diesen ist mit Ausnahme der Zweig- 
bahn Qnincy-DanTflle keine einzige vom Staate in Ansfiihmng 
gebradit worden. Die meisten kamen mit den begonnenen Ban- 
li<dikeiten in FriTathände. Aber so nnfilhig hatte sich der Staat 
als Unternehmer gezeigt, dass bei den meisten selbst diese Bau- 
Anfänge Ton wenig Werth Hbr die Privaftcompagnien waren, in 
deren Hfinde sie geriethen. Erst mit den Jahren 1848 nnd 1849 
beginnt die nene Aera der Eisenbahnbauten. Die AntidpatioB 
des Yerkehrsbedarfhisses durch den. Staat nmsste der strengen, 
Ipeschäftsmässigen Routine weichen, die dem Bedürfniss nach- 
folgt, und bei Befriedigung -desselben die Tragweite der Torhan- 
denen Capitalkräfte abwägt. Das Bicsaltat dieser Bewegung ist 
das ToUendete System der heutigen, ftisseiat einträglichen Eisen- 
bahnen von niinois. 

Unter den früheren Staatsbauten wurde die CentraUIUinois" 
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Bahn, als eine Linie von nationaler Bedeutung, durch eine Schen- 
kung von 2,500,000 Acker raeist in der Umgebung der Bahn ge- 
legenen Landes von der Bundesregierung in ihrem Bestellen 
gesichert. Sie beginnt bei Cairo am Zusammenfluss des Ohio 
und des Mississippi, läuft 120 Meilen weit direkt nördlich und 
theilt sich dann in zwei Zweige, von denen der eine über Peru 
zur äussersten nordwestlichen Ecke des Staates, der andere 
direkt nach Chicago läuft. In Verbindung der Mobile- und 
Ohio-Bahn stellt sie eine gleichförmige und direkte Ijinie vom 
Süden nach Norden dar, die in einer Ausdehnung von 900 Meilen 
alle Arten von Boden und Clima durchsetzt, und es dem Reisenden 
möglich macht in 24 Stunden vom 29. Breitengrade nördlich bis 
zum 42. zu gelangen. Es ist leicht begreiflich, dass eine solche 
Linie über ein enormes Geschäft gebieten muss. 

Das heutige Schema der Eisenbahnen von Illinois ist trotz 
seiner Regelmässigkeit so durch Zweigbahnen complicirt, dass 
kaum mehr eine Geschichte der einzelnen Bahnen verfolgt werden 
kann, und ilire blosse Anfiihmng unter den Namen; unter denen 
sie bekannt sind, eine Liste von 38 Linien ergeben würde. Seine 
Hanpflineatar, beetimmt dnreh den allmächtigen Magnet, den 
grosse Handeleemporien aasttb«!, besteht ans einer Reibe toü 
Bahnen, die von Chicago ans meist südwestlich, dann westlieh 
und nordwestlieh, also in Fonn eines nnregelmässigen, nach Süd- 
westen zu yergrösserten Fiebers laofen nnd, von geraden öst- 
lichen nnd westliehen Linien dnrehsdinitten, ein riesenhaftes 
rantenförmiges Gitterwerk ttber den ganten Staat beschreiben. 
Die transversalen Linien kommen von den versehiedenen Ohio- 
Bahnen , nnd sddiessen anf der andern Seite an die Mtosonri* 
nnd Jowalinien an, so die Linien von Tincenne nach St. Lonis, 
von Terre-Hante nach Alton, von Danvüle naeh Qnincy, von 
Kent naeh Bmlington, von Dyer nach Bock^Island nnd Davenport> 
Yen den Ohicagolinien sind die nach Wankegan nnd an die 
Wisconsin -Staatslinie führende, dann mehrere kärsere in einem 
Netiwerk an die Wisconsin- Grense sich vertheilende Bahnen 
sn nennen, fsmer die von OUeago naeh Fnlton, die von Gieago 
naoh Bloomington nnd die nach Bmlington über Frincetown nnd 
Monmonth führenden Linien, swischen sidi ein Netawerk von Golla- 
terakweigen einseUiessend. ESn BUek anf die Karte seigt, dass 
dies Eisenbahnsystem Jetst sehen so vollendet ist, wie irgend 
eines der altew Staaten, nnd an nmftwsender Berflhmng aller 
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Gemeinden dieses grossen und noch so jungen Staates selbst 
das von New -York und Pennsylvanien übertrifft. Nichts Aehn- 
liches wird uns in den nächsten Staaten begegueOi die wir 
unserer Betrachtimg untcrwcrfcu werden. 

Die Länge der 1850 vollendeten Eisenbahnen von 
Illinois war 110,50 Meilen (Doli. 1,440,507 Kosten) und 1860 
2,793 Meilen (Doli. 102,944,561 Kosten). 
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Die ungeheure und in der Geschichte vielleicht einzige Ver- 
mehruug der Bevölkerung von Ulinois um 349 pCt., 185 i^Ct. 
und 202 pCt. im Jahrzehnt und selbst bei voUstäudiger Besied- 
lung und organisirtem Staatsleben noch um 78 pCt. und 101 pCt. 
wird nach den vorhergchcudeu Betrachtungen dem Leser wohl 
erklärlich sein. Nichts kann aber so siegreich, wie Illinois, die 
These Carey's*) beweisen, die er gegen die Bodenrenten-Theorie 
von Ricardo aufstellt, dass der Mensch im Laufe der Cultur- 
geschichte die reichsten, fmchtbarsten und die Arbeit lohnendsten 
Lftndereien znletzt und nicht znerst bebaut, dass also mit der 
Zimalime der Bevölkerang immer mehr Beichthom und allgemeüie 
Wohlhabeahdt und aieht, wie Malthns will, immer mehr Axmnfli 
entsteht. 

Auch hier sehen wir wieder die hOehste BeTÖlkerangsznmhme 
in den ersten Jahren der Territorial- und Staats -Begrttndnng, 
die beide bei Illinois in Ein Jahrsehnt fsllen. Die Städtebildnag 
tritt aber hier erst 1810 aaf , dann aber mit der Bntwiekelnng 
des Eisenbahnsystems so rapid, dass sie die GeseauitbeTöUcenings- 
annähme der ersten Jahrsehnte, so enorm diese aach war, in 
Proeent8ahlenwie569 pGt, 537 pCt, 1139 pGt noch beiweitemilber* 
trifft und in allen Yermehningen der Stadtebevölkeamgen ttber die 
Dorchschnittsnorm der Yolksvemehrung der Vereinigten Staaten 
Ton d4»60 pGt. weit hinausgeht Wenn wir früher die Territorial- 
und Staatseonstitairang, also die Schöpfting eiies geordnete 
Staatswesens, als . den mfichtigstea Impuls der YolksTermehrnng 
in den Verefnigtcfn Staaten; kenaeü gelMt haben, so tritt hier 
in einem Inngen Lande ndtw^f senlmten, wenn aneh rasch cn- 
nehmenden Ansiedlmigen, offenbart Abweseidielt Jeder anderen 
grossen- nnd allgemeinen Unaehe durch die BiBeiMuien herror- 
gelockt^ die StftdtebUdiing and ihre YolksTermehmig so rapid auf, 
dass die Schöpfung Jener grossen Yerkehrswege hier für 
die Städte als ein noch mächtigeirer Faktor erscheint, 
als die Staats oonstitairung für. die Öeaammtbeirtflke- 
mag war. Und so bedeutend der Zuwacha der IiandbeTölkerung 
auf diesen frnohtbaren Prairie- «ndBottösi-LäiideiMenselbst in den 
letzten Jahnehnten noch bleibt, so tritt er gegen die Proeente 
der Städtevermehrnng doch bedeutend rardck. Im Jahre 1840 war 
das Yerhältniss der Stiidteberölkerang nur Landbevölkerung wie 

*) Carejr, Fast, Present and Future. 
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1,00 : 31,61, im Jahre 1869 nur noch wie 1,00 : 7,92. In weitercQ 
zwei Decennien würde bei gleichem Fortschritt dieser Propor- 
tionen sich das Verhältniss der Städtebevölkerung zur Landbe- 
völkerung umgekekrt wie 15,77 : 1,00 stellen. Es würde also in 
einem jungen Ackerbaustaate in Zeit von vier bis fünf Jahrzehnten 
eine numerisch vorherrschende Ackerbanljevölkening einer nu- 
merisch vorherrschenden Städtebevölkerung weichen müssen. 
Dies numerische Verhältniss führt aber in einem freien demokra- 
tischen Staatswesen eine vollständige Umwandlung der Macht- 
stellungen in der Gesellschaft und in der Politik für die be- 
treffenden Gemeinden mit sich. Dies wird in der That das 
Endziel dergrossen Wa ndlung sein, welche das ganze 
soziale und politische Leben aller civilisirten und 
eisenbahnbauenden Nationen erleben muss, dass die 
Machtstellung der Städte in der gesellschaftlichen und 
staatlichen n twi ckelung die entscheidende werden 
wird. Dem Fortschritt der Intelligenz, die in den Städten 
ihre Heimath hat, wrrden sich nicht mehr der Widerstand des 
Stillstehens, die Rückschritte und Velleitäten einer theils ab- 
hängigen, theils geistig stets mehr zurückbleibenden, ackerbnu- 
treibcndcn Bevölkerung als Bleigewichte anhängen. Aber die 
Städtebevölkeruug wird als die mächtigere auch das Ijicht der 
Intelligenz in die Landbezirke tragen und jene Unterschiede des 
Bildungszustandes ganzer Klassen mebr aasgleichen, welche jeder 
freien politischen und wirthschaftlichen Entwickeluug so gefälir- 
lieli aind. Bs iat charakteristisch hiefttr, dass die erste politische 
Partefgeatattiuig, wdkkB d«i ^r^band^l sn ihrem Agitations- 
princip erklSrty in der Stadt New -York gegründet worden ist, 
und nicht in den Landbesirken, die bei weitem das nächste In- 
teresse daran haben. In den Tereinigten Staaten hat diese Be- 
wegung freilich wie. Alles, einen ganz anderen Charakter. Die 
Ackerbürger haben dort nicht weniger fiitelligenz, als die Städter 
nnd entscliieden mehr Charakter. Die Städte, wie sie thatsäch- 
lieh r|»ch mitten in den Ansiedinngen ans den Landsitaen ent- 
sprungen sind, gehen in das Land unmittelbar über. Der Fabri- 
kant, der den Rohstoffen höhere Form giebt (Jfoshioner' Oarey) 
kam snm Frodncenten der Boh- nnd der Nahmngsstoffe (»pro- 
dneer of food*) nicht dieser sn jenem. Wenn dort melir In- 
telligenz in den Städten entsteht in Folge höherer Fonnen der 
Aibeits-Theilnng nnd -Combination nnd der R^bnng der Geister, 

16 
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60 ist es die Concentmtioii der Xntelligeiu dM LaiideB; m sind dort 
sieht alte luBtoiiBobei Tom Lande abgeschloesene Stätten derBU- 
dang, wie in Bnropa» »keine Basalte und Bidnen* der Büdong. Ob 
aber die Büdnng aoa dem Lande in der Stadt sieh sammelt oder 
Ton der Stadt ins Land sieht, der grosse Wandlnngsproeess wird 
httben wie drflben an ähnlichen Besnltaten führen: Präponderani 
derStftdte,Bewegliefakeit alles Gapitalsanch des Bodens, dergrossen 
Nahmngs-Arbeitsmaschine, feinere Actiealation und Tielseitigeres 
Lieinandergreifen der Interessen der Städte nnd des Landes. 

Ackerbau. 







186a 


186a 


Land in Ackergütem. i 


Zahl der Aeker . • 
Werth . . . BoH 


12^7^12. 
96,188,290. 






Doli. 


24,209,258. 


73,434,621. 






12,625,543. 


28,337,516. 






1,278,225. 


1,595,358. 


Wolle 




2,150,113. 


2,477,563. 


Schlachtvieh. Werth 


Doli. 


4,972,286. 


15,159,343. 


Wachs und Honig . . . 


• •••••• B*'Pfd> 


869,444. 


1,390,154. 






9,414,575. 


24,159,500. 






83,364 


981,322. 






57,646,984. 


115,296,779. 






10,087,241. 


15,336,072. 






110,795. 


1,175,651. 




• ft • * • • 


181,504. 


315,069. 






841,394. 


7,01-1,230. 






3,651. 


7,129. 






160,063. 


32,636. 


Erbsen nnd Bohnen . . 




82,814. 


112,624. 


Iittadisehe Kartoffeln . 




2,514,861. 


5,799,964. 






157,488. 


841,448. 






2,997. 


47^)86. 






601,952. 


1,831,265. 






3,427. 


16,687. 






14,800. 


202,808. 






10,787. 


11,202. 






24Ö,Ü04. 


131,751. 






8,354. 


21,423. 








797,096. 






47. 


486b 






446,048. 


1,146,986. 






127,494. 


418,195. 






1466»9Q2. 


933,81& 
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Allgemeine Industrie. 

1850. 
10,534,272. 



Total 



Doli. 



Werth der Produkte. 

Mehlarten 

Spiritaoien 

Ackerbangerfttli 

Bretter 

Biere 

Kohlen 

Schah uad Stiefel . . . 

Möbeln 

Drucksachen 

Gasseisen 

lißbi und Seife 

Leuchtgas 

DtmpfmaBeiiinen n. s. w. 

Wollengut 

Leder 

Bleierze 

BanmwoUgut 

Dorchschmtdicher Handel, SchijOffalirt tu 8. f. in Perioden 

von 6 Jahren. 



5,781,485. 

7ei,97a 



78,025. 
357,203. 

18,475. 
347,180. 
184,739. 

247^ 
870,870. 
887,881 



18(30. 
56,750,000. 
18,104,804. 
3,204,176. 
2,552,166. 

1,809^180. 

964,187. 
963,052. 
837,609. 
753,973. 
605,428. 
386,742. 
842,1^. 
807,50a 
266,280. 
160,000. 
72,953. 
15,987. 





Werth der Ausfuhr. 


Werth der 
Einfuhr. 


Clarirte Tonueuzahl. 


Einheirn. 


Fromile. 


Ces.nmmte 


Ameri- 
kanisch. 


Fremde 


Ges. 


1846—1850 
1851-1855 
1856-1860 


OolL 

50,004 
217,780 
1,415,592 


I>oU. 
1 

62 


50,005 
217.780 
1,415,654 


DolL 

7,525 
30,180 
196,092 


731 

9,452 
15,453 


78<; 
809 
15,453 


1,517 
10,261 
73,381 



Hätten wir au der llautl unserer Statistik die Theorie von 
Halthus widerlegen wollen,'*') dass die Bevölkerung, wo ihr 

*) Es uheint diei In DenttcUand ond'Belbet in Berlin, wo so viel 
Tolkswirthechaftlielioi LiteUlgemi Terlireitet wird, durehans nieht flber- 
flflBBig zu sein. Wenn vrir hören, daiB der Ahgeordnete Eirchmann 
den yerheiratheten Arbeitern Enthaltung von ihren ehelichen Pflichten 
predigt und das lächerliche und unsittliche Zweikindersystem empfiehlt, 
Bo müssen wir wahrlich seine volkswirthschaftliche Unkenntniss und 
Beine Propaganda dafür bedauern. Die Naturgesetze der menschlichen 
€heBellBcliaft verlangen keine Unsittlichkeit vom Individuum. Lasst sie 
nur frei und olue Fessel wirken und de werden ebie sehanere sosiale 
Hannoiiie BehaiiBn, als der bOreaukratische Blödsinn £uzvpa*B je Ter- 
noeht hat 

le» 
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keine Hindernisse in den Weg treten, schneller anwachse, als 
der Wohlstand und die Erzeugung von Nahrungsmitteln, dass 
also unabwendbar mit der Zunahme der Bevölkerung deren Ar- 
irnith zunehmen müsse, so hätten wir hundertfach und auf jeder 
Seite dieses Werkes Gelegenheit dazu gehabt. Denn es giebt 
weder in der Vergangenheit noch in der Gegenwart ein Land, 
wo der Vermehrung der Bevölkerung weniger Hindernisse in 
den Weg treten, wie in den A'ereinigten Staaten. Unter diesen 
Staaten zeigt aber gerade Illinois die rapideste Volkszunahme. 
Noch im letzten Jahrzehut von 1850 — 1860 ist eine Zunahme 
von 101,06 pCt., also eine Verdoppelung in dieser kurzen Frist 
eingetreten. Wie steht es nun liier in diesem jungen Lande 
mit dem Schritthalten des Wohlstandes und der Nahrungserzea- 
gang? Es kann die Theorie tou Malthns nicht glänzender wider- 
legt vttdeiiy als wenn wir hier nur einige Hauptposten der Pro- 
duktion und flurer Zunahme in einem Jahrzehnt mit der der 
BeTdlkemng in deraelben Zeit zusammenstellen: 

ZtuuJuDe der GesammtbeTÖlkerong ▼. lUiniiii t. 1860—1860 101,06 pCi 

des Werths der Ackergüter - - 860,00 - 

der Industrieprodukte - 243,22 - 

des Schlachtviehes - 204,08 - 

des Getreides (77,527,463 Boshel 

za 157,293,393 Bushel 102,88 • 

Zn älmliehen Besoltaten kann aber muer Leser bei allen 
Staaten kommen, wenn er sieb die MtCbe nimmti ans unserer 
Statistik die betreffenden Zunahmen Ton Jahnebnt sa Jahrzehnt 
procentiseh sn berechnen. 

üeberblioken wir die Produktion ron Illinois für unsem 
besondem Gesicbtspunkt, so sehen wir, dass dessen Eisenbahn- 
system im Einkking mit seiner allgemeinen Terbreitang über alle 
einzelnen Theüe des Staates, auf alle Berührungspunkte der 
Gtttererzeugung in Stadt und Land befiruobtend einwirkte, da- 
durch, dass es für alle diese die Wege nach allen Mttrkten er- 
öflhet hat. In keinem der bisher von uns betrachteten Staaten 
ist dne so gleichmttssige Zunahme aller Ptodnktionszweige, des 
Getreides, der Saaten, der FeldfHidite, des Yiehstandes und 
seiner Produkte, so gul^ wie der allgemeinen und städtischen In- 
dustrie zu finden wie In Illinois. Für die wenigen Ausnahmen 
liegen die Gründe nahe zur Hand, so für Flachs, dessen Ooltur 
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überhaupt in den Vereinigten Staaten eher ab-, als zn^enommen 
hat, da dieselbe eigenthümlicher Bedingungen der Boden- 
bearbeitung und der nachfolgenden Behandlung bedarf, die in 
den alten Culturländern entwickelter und bereiter sind; für Ahorn- 
zocker in Folge der gelichteten Wälder; für die häuslichen Manu- 
fakturen in Folge der raschen Entstehung der Fabrikanlagen 
und der gesteigerten Einfuhr; für Leder- und WoU-Fabrikatioa 
in den Folgen der mächtigeren Concurrenz routinirter Fabrikation 
in den benachbarten älteren Staaten. Wie fast die gesauiiute 
Gütererzeugung, so sind auoli Handel und Schiflffahrt in allen 
Zweigen in rasch steigender Zunahme begriffen. Die bedeutendste 
Produktion und dessen Zunahme findet unstreitig in Weizen 
und Schlachtvieh statt. Für Wolle ist die Produktion gross, 
die Zunahme aber geringer, ein Beweis, dass im letzten Jahr- 
zehnt mehr Ackerland als Wiesenland zur Verwendung gekommen. 
Tahack, Wein und Hopfen sind in sichtlicher Zunahme. Von 
der Gartencultur blüht die Obstcultur am meisten. Unter den 
Produkten der allgemeinen Industrie zeigen diejenigen, die den 
ersten Bedürfnissen dienen, wie Mehl, Ackerbaugeräthe, Bretter, 
Schuh und Stiefel u. s. w. die höchsten Ziffern. So ist im Gan- 
zen die Xatur der Gütererzeugung von Illinois die eines rasch 
und in voller Kraft sich entwickelnden Ackerbaustaates, und trägt 
auch die städtische Produktion noch diesen Charakter an sich. 
Es ist etwas überaus Gesundes und Vollsaftiges in dem Gesammt- 
bild seiner Entwickelung, seines Ackerbaues und seiner Industrie, 
seines Handels nnd seiner Schifffahrt und der gleichzeitigen hohen 
Znnahme der Bevöikernng von Stadt und Land. Für die That- 
saehe der reisaenden Zanabme der Städte-Bildnng und ihrer Be- 
yölkening im Kähmen Ton zwei Jahrzehnten ist kein anderer 
grosser nnd allgemeiner Faktor vorhanden, als die raschen Bauten 
eines alle Theile des Landes betfibienden BisenbalinsystemB. 
IMese Industrie selbst aber, welche die grosse Maschinerie des 
Verkehrs geschaffen, ist ein glänzendes Zeugniss privater Energie 
im Gegensatt an staatlicher Sehwftdie. Während der Übereilte 
Bau Ton ESsenbahnen fn der Ifitte der dreisslger Jahre von 
Seiten des Staates mit anfj^edrängten englischen Oapitalien nicht 
blos an geringen nnd theilweise nntalosen Baoanfbigeny sondern 
aaeh anm Bankerotte geftthrt hat, dessen Passiva schliesslich 
doch die taxenbesahlenden Privaten decken müssen, nnd decken 
werden, so gnt, wie es Pennsjlvanien gethan, so haben die pri* 
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Taten Eisenbahngesellschaften im Zeitraum eines Jahrzelmts 
diesen ganzen grossen Staat mit einem Eisenbahnnetz bedeckt, 
das wie ein ausgebreitetes Gefässsystem in allen Theilen des 
Landes Nahrung zuführt und Stoffwechsel erzeugt, und für die 
meisten Linien eine so fruchtbare Einträglichkeit aufweist| wie 
die Eiseubahnea fast keines andern Staates. 



Wiskonsin. 

Wiskonsin, mit einem Areal von 53,924 Quadratmeilen oder 
34,511,360 Ackern, zwischen den nördlichen Breitengraden 42® 
30' — 46° 58' und den Längengraden 87" 08' — 92<^ 54' gelegen, 
ist den 30. April 183G als Territorium und den 6. August 1846 
als Staat in die Union aufgenommen worden, ist also einer der 
jüngsten Staaten derselben; er grenzt nördlich an Michigans 
kleinere Nordhalbinscl und an den See Superior; mit seiner Ost- 
grenze bildet er die westliche Küstculinie des Michigansee's; 
westlich grenzt er im Norden an Minnesota, im Süden an Jowa; 
und mit seiner Südgrenze sehliesst er sich in gerader Messungs- 
linie an Illinois an. Seine politische Hauptstadt ist Madison. 
Diese ganze Lage zeigt schon seine reichen Verbindungen durch 
das Seegebiet mit den alten Culturstaaten des Ostens, dorch 
eeineii AnscblnsB an SUiioiB mit dem eultivirteren Westen nnd 
dem Msflissippigebiete nnd dmeli seine westHolie Grenze mit 
dem noch nnbebanten halbwilden Westen. So ist er jetst in 
der That im Norden der westlichste Staate der als Wächter nnd 
Pionier der Cnltnr das nngehenre noch nnbebante Gebiet der 
Ifitte Amerika's erOfikiet Die bedeutendste Stadt ist der See- 
hafen Milwankee; sttdUohTon demselben wetteifern mit dessen 
Handel die Hafen Bacine nnd Kenosha nnd nördUeh die Hafen 
Washington nnd Sheboygan. Müwaakee war firtther in dem See- 
distrikt ¥on Chicago ndt einbegrüfen, bildet aber seit 1860 einen 
eigenen Bistrikt» Seine Eflstenlinie erstreckt sieh am See Michi- 
gan von Sehebojgan, wo der Distrikt Mackinac beginnt, bis Ke* 
nosha in einer Ansdehnnng von hundert Meilen , nnd begreift 
die oben genannten Seehfifen in sich. Das EBnterland im Westen 
dieser Häfen des Michigansee's ist ein reiches Ackerbanland, das 
grosse Getreideemdten ergiebt, und Wiesealand mit Qrasban 
und WollEuchty aber als junges Land eine bedeutende Einfuhr 
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erheischt. Diese übertriflft daher namentlich in den vorigen Jahr- 
zehnten die Ausfuhr bedeutend. Es liegen uns aus dem Jahre 
1851 Daten zur Hand, die wir hier zur Veranschaulichung des 
Handels dieser Häfen zusammenstellen wollen. 

Seehandel der Häfen Wiskonsins im Jahre 1851. 

Einfuhren. AaiAlbreo. Entriruns. 

Sheboygan Doli. i,30i/.)(;i. 1^1.705. 730. 

(Total l)oll. 1,426,606.) 
Port Washington DoU. 904,4(h). 13H,4.>t'. 

(Total Doli. 1,043,850.) 
Emiosha (froher Sonfliport) . . Poll _l,806»86a. 661,228. 856. 

(Totel DoU. 1,%8,084.) 
Bacfne •••••••• . ' ■ ' ■ ^ ■ . . : . . o. 

^iotai DoU. 2^,716.) 

Ifilwaiikee Poll. 14,571,371. 2,607,824. 1,861. 

(Total Doli. 17,179,195 ) 

Pef gesammte Seedistrikt , . Doli. 19,560,713. 4,564,779. 5*000. 

(Total DoU. 2^125,510.) 

Es ist aus dieser Tabelle ersichtlich, dass die Einfuhr iu 
diesem Jahre fast f der gesammten Handelsbewegung dieses 
Distriktes ausmacht. Die Einfuhr bestellt in assortirteu Artiivelu, 
Salz, Manufakturen, Haushaltartikeln u. s. w. Für die Ausfuhr 
können wir aus einer Tabelle der Jahre 1850 und 1851 folgende 
Artikel anführen: Mehl, Schweinefleisch, Rindfleisch, Weizen, 
Hafer, Gerste, Wälschkorn, Wolle, Häute, Schweinefett, Pottasche, 
Blei, JBretter, Latten, Schindeln, Fische. Und zwar figurircn unter 
diesen Artikeln Mehl, Weizen, Häute und Blei mit den höchsten 
Zahlen und nnter den Häfen Ifilwaakie als der bedeutendste 
Ansftihrluifen, lUieh ihm Racine und Kenosha. 

Hflwaokee liegt am gleichnamigen Flusse, der bei seiner 
Hfindnng In den Michigansee einen guten Hafen bildet, für 
dessen Terbessening tm Aufiudime grOsseier Sdiifl^ die Legis- 
latur DolL lO/XX) bestimmt hat, und der hier eine kleine B$j 
bildet^ die dureh ihre Lage die SehilFe Tor allen Winden ausser 
den dstliehen sehtttst. Die Stadt liegt tiieils am Flusse, tfaefls 
l&ngs der hohen Felsennfer, die wdt Tom See aus gesehen werden. 
Ausser den Yoräieflen des Hafens bietet sie dem Handel auch 
dn widMges Ausgangsäior naeh dem Westen uls AnÜuigspunkt 
der lfilwaafcee*IOssiss4[iiii-Bfoenbalm, die mitten dureh die reichen 



Ackerbangebiete Wiskoüsiu's bis Dubnque oder Prairie du Chiea 
an den Mississippi führt. Von der reissenden Zunahme der 
Schififahrt dieses Hafens geben uns Vergleichungeu älterer und 
neuerer Daten ein interessantes Zeugniss. Am 30. Juni 1851 
giebt der offizielle Bericht die registrirte Tonnenzahl des ganzen 
Seedistriktes aaf 2,946 Tonnen, darunter für Dampfschiffe 
287 Tonnen und für Segelschiffe 2,659 Tonnen, vom Ende des 
Jahres auf 6,526 Tonnen an.*) Für den Hafen von Mil wanke e 
allein aber giebt die Handelskammer dieser Stadt Ufr die Jahre 



1862 nnd 1863 folgende Angaben. 


* 






1862. 




1863. 


ZakL 


TomiennU.* 


ZahL 


Tonnensah]. 


Dampfschiffe . . 7. 


2,616. . 


8. 




Schraabenschiffe . — 




69. 


38,541. 


Barken .... 8. 


3,4«7. 


70. 


. .28,883. 




2,181. 


20. 


6,225. 


Schooner. . . . 107. 


id,a30. . 


40&. 


81,769. 



Eine ähnliche Yergleiehnng, die die Ausfuhr des Hafens an 
Produkten, Heh],Weizeu, anderem Gktreide, Bindfleiseh, Sohweine* 
fleisch^ Speck, Schweinefett, Talg, Butter, Wolle n. s. w. betrifll 
und uns durdi eine neuere ofifisielle Statistik ennöglieht wird, 
zeigt, wie rasch dies junge Land innerhalb zehn Jahre seine 
Froduktenauafiihr yermehrt hat, die früher so gering gegen die 
Einführ ausfieL Wir haben oben gesehen, dass. im Jahre 1851 
die Ausfuhren im Hafen von MQwankee Boll. 2y6Ö7|834 betrugen, 
Ton fast denselben Artikeln betrug die Ausfohr dieses Hafens 
im Jahre 1862 BoH. 90,787,836, also dne aebnfaoh yennehrte 
Produktion für den Export^ den das Hinteiland dieses Hafens 
innerhalb eines Jahrzehnts aufisuweisen |iat. 

Nach einer Berechnung > die wir nach Frachtberichten der 
Jlfilwaukee-Eisenbahnen angestellt haben,- stellt sidi auch in der 
That der Unterschied, des Einfuhr- und Ausf^ihr^GeschjUts nicht 
mehr, so bedeutend henma^ wie im Jahre 1651, wo er noch BoÜ. 
14,571,371 Einfuhr zu Boll 2,607,884 Ausfuhr betrug; dieselbe 
zeigt aber zugleich die unerhörte Zunahme der Handelsbewegnng 
dieser Stadt. . Banach belriig die Ostwttrts-Frachtk von Aekerban- 



*) Eb ist hier oiMar efai Fehler in den Zahlen, da fliah dto^ 
Tonne&sahl in efaiigen Monaten sieht fuidofi]^ haben kawL 
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und Waldprodakten im Jahre 1863 anf der Milwaukee - Prairie 
du Chien-Eisenbahn (also die Ausfuhr) Doli. 31,329,681, auf der 
Milwaukee-La-Crosse-Bahn Doli. 37,221,456, dagegen die West- 
wärts-Fracht von Manufakturen und Rohmaterialien (also meist 
Einfuhr) auf der Milwaukee-Prairie du Chieu-Bahn Doli. 77,274,056 
und auf der Milwaukee- St.-Paul-Bahn Doli. 96,395,941. 

Wie die Stadt Milwaukee durch Eröffnung eines grossen ge- 
winnreicheu Marktes alle schlummernden, schafifenden Kräfte des 
Landes wach rief, und für die zerstreuten Pioniere der einströ- 
uiendeu Einwanderung ein Mittelpunkt des Gütertausches wurde 
so hat sie auch zuerst die eherne Zauberruthe der Eisenbahn 
mitten in die Wildnisse des Westens gelegt. Der Bau der Mil- 
waukee -Mississippi -Eisenbahn wurde von der Stadt Milwaukee 
im Jahre 1850 unternommen und von Milwaukee über Whitewater 
nach Rakriver geführt uud zwar war dies das erste grosse Werk 
der Verkehrsvermittelung in diesem Staate. Sein Ziel, das jetzt 
erreicht ist, war Dubnque, oder die Prairie du Ohien am Misgis- 
sippi. Die Bahn führt durch fruchtbares Ackerland und Gegenden 
TOD ausnehmender landschaftlicher Schönheit Eine Bevölkerung, 
die 1840 noch nicht mehr als 30,945 Köpfe zählt, wuchs in sehn 
Jahren bis zn 805,391, also nm fast 900 Pmoit. Die Eisen- 
bahnzeit beginnt hier mit 1860 nach der Gesdiichte des Baues, 
aber mit dieaem Jalire beginnt aneh, mit Ansnahme von Mil- 
wankee und Watertown, die gesammte Stfidtebildnng dieses Staates, 
der in ein paar Jahrsehnten ans einer Wildniss, die kamn der 
Indianer verlassen, in einen Coltorstaat mit allem Comfort und 
allem Fortschritt modernen Lebens umgewandelt worden ist. 
Es tritt wohl niigends die Wirkung der Eisenbahnen anf die 
Bevölkerongsgesetse rascher tu Tage, wie in diesem Staate. 

Das heutige Eisenbahn sjstem Wiskonsins ist ein sehr ein- ' 
faches. Die meisten nnd wichtigsten Linien beginnen von Mil- 
waokee, nnd swar transyersal durch Wiskonsin nach dem Westen 
gehend nnd am Mississippi endend: die Ifilwankee-Dnbnqne- 
Bahn (284,40 Meilen, Doli. 7,600,000 Kosten) und die Milwankee- 
Lfr-GroBse-Bahn (199,89 Meilen Doli. 7^,000 Kosten), sttdlich 
an die Blinois-Staatslinie, die Milwaukee-Illinois-State-Line (40,00 
Meilen, Doli. 1,880,078 Kosten) nordwestlich die von lOlwankee 
nach Snn-Piairie (67,33 Meilen, DolL 1,498,763 Kosten) nnd, wie 
es nach neueren Karten scheint^ ein Zweig derselben von Water- 
town naeh Oolumbus. Aehnliehe westwärts Tom Seeufer aus 
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führende Bahnen sind die von Racine nach Beloit (69,00 Meilen, 
Doli. 2,242,581 Kosten), dann die von Kenosha nach Genoa lau- 
fende (28,30 Meilen, Doli. 1,069,000 Kosten). Diese westlichen 
Bahnen werden parallel mit dem Seeufer von einer von Norden 
nach Süden gehenden Bahn durchschnitten; nach neueren Karten 
beginnt diese bereits bei Grcenbay am Ende der Greenbay und 
geht vertikal durch das Land bis Janesville zur Illiuois-Staats- 
linie; in unsrer Statistik ist sie nur bis von Fond du liUC nach der 
Illinois -Staatslinie aufgeführt (147,00 Meilen, Doli. 7,123,282 
Kosten). Von Linien ähnlicher Richtung ist ausser kleinen Col- 
lateralzwcigen an der südlichen Grenze, die an das Netzwerk 
von Nord-Illinois anschliessen, noch die Linie von Fort Warreu 
noch Mineral-Point zu nennen, die von der Südgrenze des Staates 
nach Norden geht (32,00 Meilen, Doli. 1,813,927 Kosten). 

Man sieht, es ist ein einfaches Schema westlicher Linieu, 
von der Basis des Seeafers ausgehend, die von einer nördlichen 
Linie darchschnitten w^en and deh anter sich und mit den 
Bahnen des benwsfaibarten nUnoiB Tersweigen. AuBer der Fdr- 
demng des Aekerbanes ha]>en diese I&ienbahnen nieht wenig 
beigetragen, den Holzreidithnm der waldigen Thäler dieseB Lan- 
deB in Form von Brettern, Sebindeln n. 8. f. auf den Markt zu 
bringen, and das rasche Anfbltihen der Ansiedlnng meist neuer 
Heimstätten deutscher Binwandemng zu befördern. — Di e Länge 
der Bisenbahnen 1850 In Betrieb war SO^OO Meilen, DoU. 
ei2,882 Kosten) und 1860 923,61 Meilen (DolL 83,555,606 Kosten). 
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Wir sehen ttbeidiiBtiiiiiiieiid ndt der Oesdiiehte des Eisen* 
babnbanes dieses Staates die gesammte Städtebildang, ausser 
Mlwankee, (denn die Ziffer Watertowns [1840—1850] Ton 218 
ist eine Dorfsahl) mit 1850, also mit dem Beginn des Eisenbahn- 
banes eintreten nnd sieh in so rapider Yolks?ermehniag entwickeln^ 
dass alleProcente ausser denvon Mineral-Point weit Uber der ameri* 
kanisehen Norm von 34,60 pOt sn stehen kommeni nnd in Zeit 
von einem Jahrzehnt 15 Städte in dner WUdniss entstanden 
sind. — 

Trotzdem, dass in Wiskonsin die Eisenbahnen snnächst dem 
Absats der Ackerbanprodnkte nnd der Waldprodnkte an Gnte 
kamen, stellt sidi in swei Jahrzehnten das Yerhiatniss der Stftdte- 
bevölkernng snr Landbevölkerung so wie es in andern Staaten 
kaum in vier bis fünf Jahrzehnten zu stehen kam. Es yerhielt 
sieh 1840 die StädtebeTdlkemng von Wiskonsin snr Landbe- 
Tökemng wie t:1&flB und 1860 wie 1:3,87. Die Zunahme der 
Produktion, die diejenige der Bevölkernng noeh nms Doppelte 
nnd Dreifadie iibertrilft, erklftrt aber, wie wir sehen, diese Wun- 
der hinreichend. 

Ackerbau. 









1860. 


186a 


Laad in Ackergütern | 


Zshl der Acker . . . 


2,976,658. 


7,869,170. 


Werth . . 


.DolL 


28^28,563. 


131,117,082. 


Nutzthiere. Werth des '. 


Bestandes . 


• * 


4,897,385. 


17,807,366. 








3,633,750. 


13,651,053. 






^ m 


400,283. 


1,104,459. 








253,963. 


1,011,915. 








990,178. 


3,368,710. 








131,005. 


315,198. 








4|986,131. 


15,818,fia& 








81,^. 


888,584. 








1,988,9TO. 


7^,290. 








8,414,672. 


11,059,270. 








209,692. 


678,992. 








70,887. 


67,622. 








1,268. 


87,595. 








i5^m 


135^7. 








68,098. 


81,044. 


Bohnen und Erbsen . . 






20|667. 


99)^904» 


IrUindische Esrtoffebi . 






M0B,077. 


8,848,605. 








879. 


a;84& 









1860 


Wein 


\J dl 1.^ V U U • 


IIS 


9 »Sil 


Heu 










BnflheL 






fiffiBtHtt 




5k008. 


26,383. 






1,191. 


4,256. 




B.-Pfd. 


610^6w 


1,584,406. 




GaUonen. 


9,874 


83,003. 








19,253. 




Doli 


4,823. 


76,096. 


Gartenprodukte 


• 


32,142. 


207,153. 




DoU. 


53^24. 


128,423. 




Industrie. 






1850. 


1860 


ßp8fl.miTiiwpri}i Hpr PrArinIrtA 


DolL 


7,293,068. 


28.500 000. 






3,536,293. 


8.161 183 






1,218,516. 


4.896 ISft. 


Sehnk und SftMfel 


* • 


889,998. 


901.944. 


Biere ••••>••■••• • 






702L812. 


AckerbftiiffefUli . . 




187,353. 


563 855. 


Lp der 




181,010. 


498 462. 


D&iDDfnia.8cIiiiien n fl. w 




124,790. 


384.600. 






114,214. 


Oll 






177,377. 


366,.525. 








325,368. 






149,374. 


i87A)ia 






88k69a 


180^ 






60,106. 


167,600. 








101,346. 








94,176. 








88,512. 


Eisenerze i 















Koheisen \ 



JälirlifL'T TT;u]flr'l im Zfitr.'inni von siebfi; J;ihrpn. 





Wtitk dtr AnsfkihrMi. 


Warth der 

Einfahren. 


aarirte Tomaasahl. 


Ein- Iprrmdf 

lieimii>cnr-. 


Ocsammtc. 


Ameri- 
kanische 


Fremde 


Oa- 
sammta 


1854 

1857 
1868 
^ 1869 
1860 


Doli. Doli. 

30,464 — 
174,057 — 
346,493 — 
522,044 — 
543,280 — 
699,088 — 
187,1U - 


DoU. 


Doli. 

49,174 
48,150 
27,694 
5,817 
106,604 
28,946 
8^ 


8,149. 400 
82,912 2,710 
46,0861 2,806 
24,694; 4,807 
58,054! 5,215 
^,497 S|006 


8,549 
35,622 
48,892 
29,501 
63,269 
51,508 
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Die obigen Tabellen sprechen so laut für sich selbst, dass 
sie keiner Erlänterangen bedürfen. Ausser Flachs und Buch- 
weizen zeigen alle Ackerbauprodukte eine so unerhörte Zunahme, 
dass sie die bedeutende der Bevölkerung noch übertrifit und fast 
noch drastischer die Hungertheorie vonMalthus widerlegt, wie 
die Produktionszunahme von Illinois. Die allgemeine Industrie 
zeigt enorme Zunahme in allen Zweigen; und wir treffen hier zu- 
gleich, mit dem Vorhandensein einer zahlreichen deutschen Be- 
völkerung zusammenfallend, eine weit bedeutendere Vertretung 
der höheren Fabrikation, als in Staaten, wie Michigan mit vor- 
herrschend anglosächsischer Bevölkerung. Die hohen Ziffern und 
die Zunahme der häuslichen Manufakturen so gut, wie die noch 
' so bedeutende Produktion von Ahornzucker, bedeuten, dass 
grosse Ackerbaudistrikte mit ungerodeten Wäldern vom Zufluss 
städtischer Fabrikation noch nicht berührt werden. Im Handel 
ist eine dauernde Zunahme des heimischen Exports, auffallend 
ist nur die geringe Ziffer von 1860. Diese kann jedoch durch 
die schon eingetretene politische Gährung und gesellschaftliche 
Gefahr dicht vor dem Bürgerkrieg erklärt werden. Die grossen 
Schwankungen der Einfuhr machen die Richtigkeit der Angaben 
etw^s zweifelhaft. Sind sie jedoch nur annähernd richtig, was 
wir der Detaillirung wegen nicht bezweifeln, so geben sie eine 
schöne Hlustration im Vergleich mit der heimischen Ausfuhr fiir 
die rasche Umkebr des Verfa&ltoisses beider, die wir schon oben 
angedeutet. Im Jahre 1864 übertilfll die Einfiihr no^ die hei* 
mlBche AnBfhhr; Ton da ab schwillt aber die letztere immer höher 
an und stellt eine glftnzende Bilanz zn Onniten dieses Staates 
dar. Entsprechend diesem Terlifiltnisse sehen irir iitt<ih' die ein* 
hdmische Bhederei die fremde (canadisehe) bei weitem fiber* 
treffen. — Alles Zeugnisse, dass die stannenswerthe Zunahme 
dieser Bevölkerung mit dem Eintritt des Eisenbahnbanes von 
dem reissenden Wachstiium Iftndlicher, wie städtischer Produktion^ 
des Handels und der Schülfahrt noch ttbertroften wurde. 



Jowa. 

Jowa, zwischen den nördlichen Breitengraden iXy bis 
480 so« und den Längengraden 90» 12' — 68' gelegen, den 18. 
Juni 168a als Territorium und den 8. Uärz 1846 als Staat in die 
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Union aufgenommen, mit einem Plächenraum von 55,045 Quadrat- 
meilen oder 35,228,800 Ackern nnd der politischen Hauptstadt 
Des-Moines-City, bildet ein grosses dem Quadrat sich näherndes 
Oblong, nördlich mit ganzer Breite und in gerader Vermessungs- 
linie an Minnesota und südlich in gleicher Weise au Missouri 
grenzend; seine östliche an Wiskonsin im Norden und au Illinois 
im Süden anschliessende Grenze und seine westliche in Norden 
an Dacotah und im Süden an Nebraska stossende Grenzlinie 
stellen natürliche Grenzen von mäandrischer Linie dar, durch 
zwei grosse Ströme, die sich erst oberhalb St. Louis vereinigen, 
gebildet, den Mississippi im Osten und den Missouri im Westen. 

Es hat dieser Staat sein Eisenbahnsystem erst in der letzten 
Hälfte des Jahrzehnts von 1850 bis 1860 begonnen, aber nicht 
80 weit entwickelt, dass er eine einzige ostwestliche oder nord- 
südliche Centrai-Linie vollendet hätte. Es yerdienen seine Eisen- 
bahnen so kaum den Namen eines Systems; sie erscheinen eher 
als blosse Sporen nnd Anslänfer benachbarter flsfUcher Staaten, 
die alle von der Basis des Ifississippistromes beginnen. Es 
sind folgende: Ton Barlington nach Ottnmwa (93,30 Meilen, 
Boll. 2,492,758 Kosten) Ton Cedar BApids nach Redman (25,35 
Meilen, Doli. 612,359 Kosten), von Clinton nach Cedar Bapids 
(82,11 Meilen, Doli. 1,860,251 Kosten) Ton Dnbnqne nach Ce- 
dar Falls (111,8 Meilen, Doli. 2,836,883 Kosten) yonFarley nach 
Marion (51,00 Meilen, Doli. 1,351,790 Kosten) von Keoknk nach 
Eddyrille (92,00 MeOen, DoU. 2,879,615 Kosten), yon Keoknk 
nach Fort Madison (25,20 Meilen, Doli. 1,032,306 Kosten) Ton 
Eddyville nach Oskaloosa (12,00 MeUen, Doli. 120,000 Kosten), 
yon Dayenport nach Grinnell nnd eine Zweigbahn dieser Linie 
yon Wilton über Mnskatine nach Sigonmy znsammen 187 Meilen 
(Doli. 6,318,721 Kosten). Trotsdem nnsere Statistik nur bis 
1860 reicht, ist auf Lloyds neuer Karte yon 1863 die Linie yon 
Eddyyflle nach Oskaloosa nnd die yon Washington nach 8i- 
gonmey (Wilton -Mnskatine -Linie) nicht angegeben; dagegen 
die Cedar-Bapids-Bedman-Bahn westlich yon Bedman bis Mar^ 
shall yerl&ngert gezeichnet» 

Die Länge der Eisenbahnen betrag 1860 679,77 Meilen 
(Doli. 19,494,638 Kosten). 

Jowa ist ein frnchtbares Land, dessen Charakter dem Wiskon- 
Bins sehr iüinlich, das aber nnr znm kleinsten Theile angebaut ist, 
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trotz seiner günstigen Lage am Missibsippistrom. Der Mangel 
centraler Linien hat nicht wie in Wiskonsin die produktiven 
Kräfte im Innern geweckt; und weder die Bevölkerung, noch 
die Produktion zeigt die enorme Zunahme dieses Nachbar- 
staates, mit dem es in vielen Beziehungen verglichen werden 
kann. Wir werden diese Yergleichung bei Gelegenheit des 
Städtewachsthums wieder aufnehmen, da sie einen interessanten 
Cksichtspunkt für unsere Frage bietet. 
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Wir sehen auch hier ein Entstehen der Städte überhaupt 
erst im Jahrzehnt, in dem Eisenbahnen gebaut wurden; und zwar 
entstanden diese alle in dem Terrain längs des westlichea Missis- 
sippiufers, wo die Eisenbahnlinien liegen. Betrachten wir die Be- 
volkeriingszalilen an sich, so sehen wir die beiden grossen Fak- 
toren ihrer Zunahme, die Staatsconstitnirang und den Eisenbahn- 
bra, in der schnellen Aufeinanderfolge von xwei Jahrzehnten ; und 
xwar «rwekt aioh hier der erstere Faktor alt der mächtigere, 
der die Beydlkemng um + 345,85 pOt anBchweUea läsit,. wäh- 
rend der sweiie nur eine Znn^ime um 4- 251,14 pOi ersengt 
Sehen wir aber nfther sn, so wirict der Eisenbahnban ebenso 
mächtig auf die TolkBTermehmng der Städte, die mit Ausnahme 
der Yon Foit.Madlson, flbeiaU die Nom von 34,60 pGt. weit 
übersteigt, wie in den übrigen Staaten; anf die Yeimehmng der 
Zahl der Städte haben die Eisenbahnen hier nicht denselben 
Effekt, so dasB die Yermehning der GesammtberöUrorang nm 
251,14 pCt hAnptsächlieh den Landdistnkten sn Gate kommt, 
die allein ohne die Städte sich in diesem Jahrzehnt, nm 
+ 263,91 pCt. vermehrt haben, so dass also in Besng anf die- 
selben die Znnahme der gesammten StädteberöBternng eher 
eine Yennindening der Oesammtbevölkerung darstellt, die der 
IMfferens Ton -f 251,14 pCt nnd -f 263,91 pCt gleichkommt 
Die Ursache dieses Yeihältnisses liegt darin, dass die Eisen- 
bahnen, die in diesem Staate nnr Anslänfer der Sahnen der 
benachbarten Linien bilden, nnr wenige Theile des Landes be- 
rühren, dass nnr in diesen Städtebildung nnd Städtevermehrnng 
d. h. Märkte entstanden, dass aber die Hanptwirknng auf den 
grossen Körper des Staates dnrch diese Yoigänge an seiner 
östlichen Grenze in einer gesteigerten Ackerbauprodaktion nnd 
damit einer weit höheren Yermehmng der Landbevölkemng als 
der der Städte zusammengenommen bestand. 

Es tritt hier jene Erscheinung ein, die wir schon bei den 
Canälcn berührt haben, dass die industrielle nnd kommerzielle 
Bedeutung der Endpunkte, welche eine Yerkehrsstrasse Terbindet, 
ihren Werth und ihre Wirkung anf Produktion und Bevölkerong 
bedingt. Die Eisenbahnen Jowas reihen sich unter die nnroll- 
endeten Eisenbahnen ein; nnd wir haben in allen westlichen 
Staaten gesehen, dass die in den Jahren 1836 und 1837 be- 
gonnenen und unvollendet gelassenen Eisenbahnen ausser dem 
finanziellen Kuin der Staaten anch nicht die Wirkung auf das 
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BeydlkenmgBgesets üben konnten, die dem Ban dieser Verkebn- 
strassen sonst anf dem Fnsse folgt» dass die Eisenbahnzeit dieser 
Staaten Tiebnehr erst mit dem Jahrzebnt von 1840—1860 beginnt» 
in dem ~ die Eisenbabnbanten von privaten Opmpagnien wieder 
anfgeaommen nnd vollendet worden. Dies Yerhältniss.wird nns 
recht klar werden^ wenn wir Jowa mit Wisconsin vergleichen. 
Es ist gar nicht abzusehen, weshalb Jowa nicht dasselbe Wachs- 
thum in denselben Jahren in Stadt nnd Land, in Industrie und 
Handel zeigen sollte, wie Wisconsin, wenn wir anf die Unter- 
schiede ihrer Eisenbahnen keine Rücksicht nehmen. Denn alle 
Bedingungen desselben, Olima, Fruchtbarkeit des Bodens an- 
grenzende bedeutende Wasserstrassen , und fast gleichzeitige 
Territorial- und Staatsconstituirung, ja sogar fast derselbe Flächen- 
inhalt und die arrondirte, dem Quadrat sich nähernde Gestalt, 
sind in beiden Staaten "überraschend ähnlich, wobei Wisconsin 
noch d»n Nachtheil hat, dass es hoch in die Eisregion des 
Nordens hinauf reicht. Vergleichen wir diese Bedingungen in 
beiden Staaten mit der Zunahme der Städtebevölkening und der 
der Eisenbahnen, so ergeben sich folgende Verhältnisse. Wis- 
consin wurde 1836 Territorinm, Jowa 1838. Wisconsin wurde 
1846 Staat, Jowa schon 1845. Wisconsin hat 53,924 Quadrat- 
meilen, Jowa 55,045, Die Städtebevölkerung Wisconsins war 
1850 49,342 und 1860 177,220, die Jowas 1850 nur 26,713 und 
1860 nur 72,624. Die Länge der Eisenbahnen Wisconsins war 
1850 20,00 Meilen und 1860 922,61, dieselbe in Jowa 1850 00,00" 
nnd 1860 nur 679,77. Dazu kommt, dass Wisconsin zwei Eisen- 
bahnen hat, die das ganze Land von Osten nach Westen durch- 
schneiden und eine Linie, die durch den Staat von Norden nach' 
Süden {reht. Abgesehen davon, verhält sich im Jahre 1860 die 
Länge der Eisenbahnen Jowas zu der Wisconsins wie 1,00:1,35, 
die Zahl der Städtebevölkerung Jowas aber zu der Wisconsins 
wie 1,00 : 2,44. 

In beiden Staaten beschränkt sieh aber die Städtebildung 
lediglich auf das Terrain, das von Eisenbahnen durchschnitten 
wird, wie sie auch überhaupt erst in dem Jahrzehnt auftritt, in dem 
Eisenbahnen gebaut wurden, in Wisconsin von 1840 bis 1860, in 
Jowa von 1850 bis 1860. 

Entsprechend den obigen Berechnungen stellt sich in Jowa 
das Verhältniss der Städtebevölkerung zu der Landbevölkerung 
im Jahre 1850 wie 1,00 : 6,15 und im Jahre 1860 wiö 1,00 : 8,29. 

17* 
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1850. 1860. 

Gusseisen lkSL 8,200. 187,425. 

Dampfmaschinen u. s. w - 6^00. 186,720. 

WoUengüter - 112,464. 167,96a 

Bleierz • — 160,50a 

llObelii - 51,805. 157,401. . 

Dnukttdun - 5,4öa 140,S1& 

Lieht md Seife - — 118,170. 

Leder - 24,56a 81,760. 

Leuchtgas — 55,900. 

Kehlen - — 6,500. 



Das Bild der Gütererzeugung, das aus den obigen That- 
saclien hervorgeht, zeigt vollkommen die vorherrschenden Gruppen 
und Richtungen, die wir in der obigen Darstellung bezeichnet 
haben. Der Einflnss der Eisenbahnen auf die Vermehrung der 
Ackerbauprodukte ist bei weitem überwiegend. Die Zunahme 
in allen Artikeln pflanzlicher und thierischer Produktion i.st ausser- 
ordentlich; bei den Getreidearten aber ist diese am bedeutendsten. 
Die Taback-Cultur nimmt zu; Hopfen- und Flachs -Bau ist im 
Abnehmen. Auch hier finden wir die Zunahme der Weinpro- 
duktion, die so häufig, wie auch in Europa, mit der der Taback- 
Cultur zusammenfällt. Die Zunahme und die bedeutenden Ziffern 
des Ahornzuckers und der häuslichen Manufakturen zeigen, dass 
noch bedeutende Walddistrikte mit vereinzelten Ansiedlungen 
vorhanden sind. 

Die allgemeine, mehr städtische Produktion zeigt denselben 
Hodns, wie die Zunahme der Städte. An sich betrachtet ist, wie 
die Znnahme der Bevölkerung der vorhandenen Stftdte, so hier die 
Zunahme der vorhandenen Produktion sehr bedeutend; auch 
nehmen nene in AngrilT genommene Produktionen rasch cu. Yer- 
gleichen wir aber die Ziffern ilirer Werthe mit denen der Acker- 
bauproduktion, 80 fallen diese so gering aus, wie die der ge- 
sammten Stttdtebevölkerung in Vergleich su denen der Landbe- 
völkerung. Einzelne Artikel Wie Weisen, Butter, NutztMere 
zeigen tust so grosse oder grössere Ziffern wie der Oesammt- 
Werth der Produkte der allgemeinen Industrie (t,530,&81 und 
8,488,906 — 3,171,188 und 8,438,905 — 8,689,976 und 31,776,786 
zu 8,551,788 und 1^900,000). Pfir den Handel fehlt uns jedes 
Btatistisehe BlateriaL 

Wir sehen In diesem Staat die Wirkung der Msenbahnen 
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anf die BeTölkerungsgesetie In positiTer Weise thätig, wie in 
andern Staaten, aber abgeschwächt durch den nnvollendeten Zn- 
stand derselben nnd das geringe Areal, dass sie bedecken. In 
negatiTer Weise haben wir ihre Erscheinniigen dnrch Teigleich 
mit einem Nachbarstaate erhfirtet, der in allen seinen nnd den 
Vereinigten Staaten eigenthümliehen Onltnrbedingnngen so Tiele 
nnd mannigfiütige Aehnlichkeit mit Jowa besitst, dass die Ter- 
gleiehnngspnnkte beider Staaten für die ganze Cnltnrgenese das 
Spiel der hier wirkenden £r&fte in neuer Weise belenchten. 



Minnesota. 

Minnesota, swischen den nördlichen Breitengraden 48^ 80' 
bis 49® 00' nnd den Längengraden 69<> 36' — 96<^ 53' gelegen, 
den 3. März 1849 als Territorinm nnd den 14. Mai 1858 als 
Staat in die Union aufgenommen, mit einem Flächenraum Ton 
83,531 Quadratmeilen oder 53,459,840 Ackern und der politischen 
Hauptstadt St. Panl, grenzt im Norden an die britischen Be- 
sitzungen, im Osten an den Staat Wisconsin, im Süden an den 
Staat Jowa, im Westen an das Territorium Dacotah. Natürliche 
Grenzen bilden im Osten der Mississippifluss, sein Nebenflnss 
St. Croix, der St. Louis-Flus.s und der Lake Superior, im Westen 
der Redriver des Nordens auf 200 Meilen hin, weiterhin der 
DoU- des-Sioux-Fluss; im Süden und Norden ist der Staat meist 
durch Vermessnngslinien begrenzt. Seine nördlichen, westlichen 
und südwestlichen Nachbarländer sind meist WUdniss; nur im 
Osten'und Südosten stösst er an die cultivirten und angesiedelten 
Striche von Wisconsin und Jowa. 

Für unsere Frage hat der Staat Minnesota keine unmittel- 
bare Bedeutimg, da er keine Eisenbahnen in Betrieb liat. Als 
Gegenbild aber, wieweit die Städteentstehung und deren Wachs- 
thnm ohne Eisenbahnen in neuen Staaten vorwärts schreitet, mag 
er unsere Aufgabe in .negativer Weise beleuchten. Auch soll 
uns die Betrachtung seiner statistischen Yerhältnisse zur Ver- 
vollständigung sämmtliclier Culturbilder der Vereinigten Staaten 
dienen; und wir werden zu demselben Zwecke später auch den 
ganz jungen Staaten und Territorien eine kurze Besprechung 
widmen. 

Was bis jetzt von Minnesota bekannt ist, werden wir am 
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besten dnrch einen Aiipznp: aus einer Schrift von Th. Rawlings 
über Minnesota und British -Columbia und einen Abschnitt aus 
dem Bericht des amerikanischen Schatzsekretairs über fremdea 
und einheimischen Handel von 1864 gewinnen. 

^Die ununterbrochenen Bassins des St. Lawrence, des Missis- 
sippi und des Hee's Winnipeg*) bilden eine ungeheure dreieckige 
Ebene auf der ein Boden der mannigfaltigsten Art und Vege- 
tation eine gleichförmige geologische Unterlage sedimentärer 
Felsen bedeckt. Dies unermessliche innere Bassin durch die 
Gebirgszüge der Meeresküsten eingeschlossen und einen Flächen- 
raum von 2,500,000 Quadratmeilen umfassend, gipfelt in Minne- 
sofa, als der Spitze, von der aus seine divergirenden Thäler sich 
nach ihren Ausgängen an den Meeresküsten abdachen, die ge- 
meinsame Quelle und Mitte von der aus diese drei grossen Ströme 
nach dem Ocean ausstrahlen. ^Minnesota sitzt als Königin am 
Ürsprung des Mississippi." (W. H. Seward.) 

^Der Mississippistrom, im Norden von Minnesota entspringend 
giebt 900 Meilen seines Wassers an seinen Mutterstaat, von denen 
400 Meilen schiffbar sind, mit Ausnahme von zwei Ünterbre- 
chuDgen, bis er den Anfang ununterbrochener Schifffahrt unter- 
halb der Fälle yon St. Anthony erreicht. Von da ab beginnt 
er mit majestätlBcheiem Gang, sammelt in sieinem Bnsen den 
Handel von flinftehn Staaten nad strömt in den Bo\i ron Hexteo 
in einer Ausdehniing seines Laufes Ton 2,187 Heilen Ton St. 
Fadl (Ifinnesota) an, nnd nmfosst in seinem Bassin ein Areal 
Ton 1,217,562 Qoadratmeilen, eine BerOlkerong von IS/MfiOO 
imd eine XJferlinie Ton 36,644, yon denen sieben Aohtel seinen 
schiffbaren Nebenflüssen angehören. 

«Minnesota mit seinen nnermessUchen Ebenen im Innern 
iind seinen herrlichen Wasserstrassen, welche es in der JJkage 
und Breite durchströmen, bietet die besten Jifittel ffir den inneren 
Verkehr. Durch den Ifississippi kann Uiniiesot» roni änssersten 
Sttden BanmVoUe, Znoker nnd Beis besiehen, Ton den mitderen 
Staaten Getreide, Taback nnd Frttchte» von den nördUchen lie- 
genden Pelse Jeglicher Art. Dnrch den Mississippi kann es 
seine Produkte nach New- (Means nnd yon da nach Bnropa 
sdiicken, oder es kann sehie Fkodiikte anf den Seen nnd dem 

*) Der Wimlpegflass cBtspringt in BiUidi Oolombia am dem 
See imd mflndet in den hü» SopeiiCr. 
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St. Lawrencestrom nach dem Atlantischen Ocean oder auf den 
Eisenbahnen nach Osten senden. Für die nächsten Jahre werden 
aber seine Consumeuten die Schwesterstaaten sein. Unter dem 

• Heimstättegesetz, das 1862 den Congress passirt hat, bietet Minne- 
sota einen weit grösseren Flächenraum für freie und unentgelt- 
liche Ansiedlung auf öffentliehen Ländereien, und ist besser ge- 
eignet durch Boden, Clima and Lage in Bezug anf die inneren 
Handelsstrassen für den Ackerbau, als irgend ein anderer west- 
licher Staat. Minneiote orafeest befaiihe 64 Millionen Aelcer Land. 
Ton diesem ganzen Areal sind nur olmgeflthr 7,000/)00 Aeker 
dnreh Anriedlung nnd Kauf Eigentlinm geworden und einige 
10,000,000 Aeker fOr Sehulen, Bisenbaluien n. e. w. bewilligt 
worden, so dass nahezu 37,000,000 Acker, ein Areal, etwas klei- 
ner als ganz Neuengland, heute der fireien Andedlnng unter der 

. Wirkung der Heimstättebill offen steht. Drei 'Viertel dieser Ober- 
fl&che besteht aus wellenförmigem Grasland (roUlng prairie) mit 
eingestreuten Hainen, Eiehenwaldnngen und Säumen Ton hartem 
Bauhols, bewässert von zahllosen See'n und Strömen und bedeckt 
mit einem warmen dnnUen Boden von grosser Friehtbaifceit. 
Der Best, der den hohen Bezirk nördlich vom Lake Superiof 
(die Deutschen nennen ihn dort Obersee) und westlich Ton den 
Quellen des Mississippi um&sst, ist besonders werthToIl wegen 
der reichen Mineralstriche an den XTfem des letzteren und der 
Fichtenwaldnngen, welche dessen Quellengebiet bedecken und 
unerschöpflichen Yonath von Brettern liefern. Das Olima ist 
herrlich und dnes der gesundesten und fruchtbarstem des ganzen 
Oontinents. Obwohl der Winter kalt ist — seine mittlere Tem» 
peratur ist gleich der Ton Newhampshire — so ist seine Strenge 
doch ausserordentlich gemildert durch die äusserste Trockenheit 
der Luft, indem der durchschnittliche Regenfall nur ein Sechstel 
¥on dem Neuenglands beträgt. Die Sommer dagegen sind sehr 
warm und ihre mittiere Temperatur ist gleich der des südlichen 
Pennsylvaniens. Die Begenfalle in dieser Jahreszeit sind reich- 
lich nnd fehlen nie, trotzdem dass die Luft dabei yerhältniss- 
syissig trocken bleibt.*) Professor Maury erklärt es für den 



*) üeber diese BeobaehtuBg BawHngs darf man sidi nidit wunden, 
denn indem ein Theil des Landes abgedacht, die Ebenen aber Oberall 
mit Seen und Fiasien durchsetzt sind, so findet sich hier ein wunder- 
volles aatOrliches Dralnimngssystem ver. '^.Anm. d. Y. 
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bestbewässerten unter den westlichen Staaten. Es ist gleich frei 
von den heftigen Zugwinden von Kansas, wie von den Fieber- 
firttsten und den Krankheiten, die sich bei feuchter Atmosphäre 
und schwererem, nicht so gründlieh drainirtem Boden einstellen. 

»MiBBesoia ist wahrscheinlich der beste Weizen -Staat der 
Union mit AmmlaiiA vielleicht von Californien. Die Statistik 
seiner Weisenenidto von 1860 zeigt einen BurchschnittBertrag von 
82 Bnshels aof den Aeker nnd von 1869 von 19 Bnshels — ein 
Resultat, das mit der bemerkten Aosnalime die Hsnpt -Weizen- 
Staaten um 50 bis 800 Prozent überbietet So war z. B. in Jowa 
1859 die DnrchBobnittsemdte 4^ Bnshels anf den Acker, in Ohio 
H Bnshels. Illinois «rzengt nach einer hohen Autorität des 
Landes jährlich nicht mehr als 8 Bnshels anf den Acker; nnd 
16 Bnshels auf den Acker wird als ungewöhnlicher Ertrag der 
besten Weizenstaaten betrachtet Die verhlütuissmässige Yer- 
schonnng von Krankheiten nnd Insecten, deren sich Minnesota 
erfreut, von Uebeln, welche die Weizenemdten anderer Staaten 
zerstören, giebt ihm für die Cnltnr dieses werthvollen Stapel- 
Produktes mnen grossen Yortheü. Man hat oft gegUmbt^ Minne- 
' sota liege zu nördlich für Getreide. Dies ist ein grosser Irrthum 
gegründet anf den volksthümlichen Tmgschluss, dass der Breiten- 
grad das Olima beherrsche. Aber die Climate werden nach der 
Westküste des Oontinents zu wibrmer, und obwohl seine Winter 
kalt sind, so sind doch die Sonuner von Minnesota so wann, 
wie die des südlichen Ohio; und mancher Leser wird «stannen, 
wenn er erfithrt, dass die mittlere Sommerwürme von St. Paul 
genau dieselbe ist, wie die von Philadelphia, das fünf Orade 
Büdlicher lieg^ und während der sechs Monate des Wachsthums 
bedeutend wärmer, als die von Chicago, drei Grade südlicher. 
Die Bodenprodukte bestätigen die Angaben der meteorologisohen 
Register der Armee. Die Durchschnittserndte von« Getreide war 
1880 d5§ Busheis auf den Acker und 1859 in einem schlechten 
Jahre 26 Bnshels. In Vergleich damit erzeugte in dem letzteren 
Jahre Jowa nur 22^ Busheis auf den Acker und Ohio die Köni- 
gin der Getreidestaaten nur 29 Busheis. In Dlinois, dessen 
Hauptstapelprodukt Getreide ist, hat Lincoln, der Präsident der 
Vereinigten Staaten, 1859 in einer Rede über den Ackerbau be- 
hauptet, daüs die Durchschnittserndte von Jahr zu Jahr 20 Bnshels 
anf den Acker nicht übersteige." 

So viel zur Charakteristik dieses für die Zukunft so hoflhnngs- 
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ToUen und für eine Einwandenmfr von Norddeutschen, Skandi- 
naviern und Engländern so geeigneten Landes. Die schaflFenden 
Kräfte desselben werden aber erst erwachen und zum vollen 
Austrag kommen, die Früchte leicht erreichbare Märkte finden, 
Städte über Nacht aufwachsen und moderne Industrie und Cultur 
an den Stätten aufblühen, die kaum der Indianer verlassen hat, 
wenn die in Angriff genommenen Eisenbahnen vollendet sind, 
wenn vor allem der grosse Vorwurf ausgeführt ist, der schon 
seit Jahren die unternehmenden Capitalistcn der britischen Be- 
'sitzungen beschäftigt, eine grosse internationale Eisenbahnlinie 
von Pembina in Minnesota nach dem stillen Ocean zu führen, 
die in Verbindung mit Eisenbahnlinien Minnesota's, Wiskonsins 
Q. B. f. eine grosse transversale Route vom atlantischen bis zam 
stillen Ocean in der grössten Breite Amerikas herzustellen im 
Stande ist. Diese Koate würde mitten darch Minnesota ftUiren. 
Die reichen fruchtbaren Bottomländereien seines westlichen TheÜB 
längs des nördlichen BedriTerflnsseB, auf denen hentencH^dieBaoo* 
tahindianer jagen, die hente noch wilde BtUfelheerden zerstampfen, 
würden dann t>a]d für die Cnltnr von den kräftigen und betrieb- 
samen Pionieren dieses Staates gewonnen werden; und in einigen 
Jahrzehnten sich die grosse Znknnft erfttUeni die Seward diesem 
Staate yerheissen hat. Diese Linie würde das flir die nÖrdUehen 
Gebiete werden, was die nationale Padfteeisenbahn für die mitt- 
leren, üeber cUe Anssiehten dieses Unternehmens wird nns am 
besten der offizielle Bericht des Schatzsekretairs, den nns die 
Ilegiemng znr YerfUgnng gestellt^ anfUfiren. 

»Die öffentliche Meinung in Ganada und in Bngland hat 
schon lange Maassregeln Teriangt» nm das centrale British- Amerika 
wie der fruchtbare Qürtel des Teiritorinms, das dcii von Ganada 
und dem Lake-Snperior bis zu den Felsengebirgen erstreckt, jetzt 
genannt wird, zn colonisiren. Es nrnfosst die ThSler des nörd- 
lichen BedriTcr- und des Saskafehewan-Flnsses, welehe zum hydro- 
grapMsohen System der Hudsonsbay gehören, und im Giiarter der 
Hudsonzbay-Gompagnie inbegriffen sind.* 

,Die Ansiedlnag SelUrk am nördliehen Redriver wurde 1812 
gegründet vnd hat eine BcTölkernng ybn 10,000 — eine fieissige, 
gesittete nnd wohlgeordnete Gemeinde. Fort Garrj in dieser 
Ansiedlnng ist das nordamerikanische Hauptquartier der Hudsons- 
bay-Gompaguie. Die Posten dieser Gompagnie, mehr denn fünfiug 
an der Zahl haben die beherrschenden Lagen dieses nneimess- 
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liehen Fl&ehenranmfl inne, der im Osten von der Hudsonsbay 
und dem Lake-Superior, im Westen Ton deu Felseugebirgeu 
und im Norden vom arktischen Oeean begrenzt wird. Der Pelz- 
handel dieses nngehenren Territorinms sammelt seine jährlichen 
Produkte am nflrdUcheii Redriyer in Fort Oarrj ; und von diesem 
Punkte ans werden die Waaren nnd YorrSthe dnreh die jähr- 
lichen Beisen der berittenen Streif-Brigaden nach den entfern- 
testen Posten Tertheilt. Vor dem Jahre 1858 wurden die Einftihren 
nnd die Ansfhhren der Hadaonshaj-Compagnie hauptsächlidi 
anf der schwierigen nnd gefährlichen Ronte der Hndsonsbay und 
des Nelsonflnsses oder über sahilose Hindernisse awischen dem 
Lake Superior nnd dem Redriyer anf der britischen Seite der 
internationalen Linie transportirt. Im Jahre 1868 wurden aber 
Materialien von den schiffbaren Wassern des Mississippi herbei-, 
geschafft» um ein Dampftcliiff anf dem Bedrirer au bauen; nnd 
1802 bel\iihren xwei solche Schiffe diesen Strom. In Folge dessen 
hat der Handeli der Tordem zwischen St. Paul und Selkirk be- 
stand, bedeutend angenommen« Die Einfhhr Ton Oentral-British- 
Amerika für den Bedarf der Hndsonsbay-Gompagnie und die 
Ansiedler Ton Selkirk betrilgt Jähriich Doli. 600,000, wKhrend 
die durchschnittliche jfihrliche Ansftilir, fast ansschliesslich Pelz- 
werk, DolL 1,000,000 beträgt. 

ist Jetzt wohl bekannt, dass der Nordwesten yonlfiane- 
sota, das Land, das von der SelkiriE-Ansiedhmg bis zu den 
Felsengebilgen und der Breite 49^ bis 63® in der Länge 94^ 
nnd bis zur Breite 68<> an der Paoificküste reicht» für die Er- 
zeugung von Getreide und thierischer Produkte so günstig ist, 
wie irgend ein nördlicher Staat, dass die mittlere Temperatur- 
linie von. Frühling, Sommer und Herbst, die in deu 42. und 43. 
Parallelen von New -York, Michigan und Wisconsin beobachtet 
ist^ genau durch Fort Snelling nnd durch das Thal Ton Saskat- 
chewan bis znm 55. Breitengrade an der Pacificküste gezogen 
werden mnss, und dass von den nordwestlichen Grenzen Minne- 
sota's an dieser ganze Distrikt von British-Amerika in allen Rich- 
tungen von den schiffbaren Wasserstiassen durchwunden wird, 
die im Winnipeg convergiren. So günstig diese Thatsachen 
auch für Ackerbau- Ansiedlungen sprachen, hätten sie ohne die 
heftige Aufregung der Goldentdeckungen doch verfehlt, die Po- 
litik der Hudsonsbay-Compagnie zu revolutioniren. Im Jahre 
1858 nahm eine Golonne von Abenteurern ihre Kichtung nach 
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dem Bette und den Quellen des Frazerflusses. — Die Organi- 
ßirung von British-Columbia folgte; und es wurde bald bestätigt, 
dass die reichsten und ausgedehntesten Goldfelder des nord- 
westlichen britischen Amerika — die Cariboo-Minen — so weit 
in den Felsengebirgen liegen, so weit hinauf bis zu den äussersten 
Quellen des Frazerflusses, dass sie in Wirklichkeit leichteren 
Zugang von Selkirk aus, als von der Küste des Pugetsundcs 
bieten. Endlich fand man, dass die Nebenflüsse des Saskatchewan- 
und des Peace- Flusses auf der östlichen Flanke der Felsenge- 
birge auch goldhaltig seien, während in der Richtung nach Osten 
gegen Canada und den Lake Superlor zu sich nicht weniger als 
100,(XX)^000 Acker fmchtbaren Landes ausstrecken und für Ge- 
trddeeattor bestimmt sind, sobald sie die Auswanderung erreicht. 
Die eBgüsehe und eanadische Brforschung bestätigte aueh tu 
Ghinsten dieses Distrikts, dass dessen dnrefasehnitäiehe Eriiebung 
über den Meeresspiegel weit geringer sei, als auf dem ameri- 
kanischen Territoiinm, dass dort die Felsengebirge in der Breite 
abnehmen, während ^e Pässe keine Schwierigkeit bieten, dass 
die Versorgung mit Regen reichlich nnd die Kohlen- nnd Kiesel- 
Formationen yon grösserer Ausdehnung seien, als weiter südlich, 
nnd dass das Clima, Dank des grdsseren Einflusses der Winde 
Tom stillen Ocean, die durch die Gebiigseingänge zuströmen, 
und der geringeren Höhe, kein materielles Hindemiss für dvi- 
lisirte Ansiedlung biete.* 

»Die Hudsonsbay-Compagnie wurde 1863 reorgmnisirt, um 
den Brfordemissen den königlichen und der pröyinzialen Politik 
in Oentral* British- Amerika zu genfigen: »ain Uebereinslimmung 
(um das Oircular des neuen Direktoriums zu cltiren) mit dem 
industriellen Geist des Zeitalters und dem reissenden Fortschritt, 
welchen die Oolonisation in den an die Territorien der Hudsons- 
bay-Oompagnie angrenzenden Ländern hat."" Während die 
gegenwärtige, äusserst wfarkungsrolle Organisation des Pelzhandels 
fortgesetzt nnd sogar noch ausgedehnt werden soll, hat die Com- 
pagnie besdilossen, sich aller möglichen Triebfedern für rasche 
Coionisation des Saskatchewan-Thalgmndes^und der Gtolddistrikte 
an den Quellen der Flüsse Columbia, Frazer, Saskatchewan 
und Peace zu bedienen. Eine Telcgraphenlinie von St. Paul 
nach Pembina und Ton da durch Selkirk und die Felsengebirge 
nach der Pacifickiiste wurde zuerst als besondere Unternehmung 
für das Jahr 1864 angezeigt. Dann eine Verbindung der Selkirk- 
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Ansiedlung mit St. Paul durch eine Eisenbahn und mit Fort 
William an der britischen Küste des Lake Superior wird wirk- 
samen Beistand erhalten im Wetteifer mit Amerikanischen und 
Canadischen Unternehmungen. Die Darapfschiflffahrt wird auf 
den See Winnipeg und den Saskatchewan-Fluss ausgedehnt 
werden. Man hat die Systeme der Landvennessungen und un- 
entgeltlicher Anweisungen von Land an Colonisten, die in den 
Vereinigten Staaten herrschen, vorgeschlagen und die Compaguie 
behält abwechselnd Strecken und Sektionen von Land für die 
zukünftigen Eisenbahnbauten zurück, da so bald als möglich und 
ausführbar eine Eisenbahn unternommen werden wird, 
weicht durch die Colonien von Ce ntral-British- Ame- 
rika und British - Columbia laufen soll. Bs liegt in der 
Macht der modernisirteu Hudsonsbay-Compagnie und ist der wohl- 
ausgedachte Plan, den Lake Soperior und die Küste des stillen 
Oceans durch einen Cordon von Ansiedlungen zu verbinden und 
den Bau ¥on iweitmend Meilen Eisenbahn auszoftihren, zn 
gloiehor Zeit mit der Ankanft der Befttlkemng imd ab eidiereB 
Mttel, im nordwestlicheii britlsdieik Aaerik» oder dem SSwieehen- 
»um zwischen dem Seeufer toq CeoadA und dem des nördliohea 
stillen Oceans die Andedlnng zu eimuthigen.* 

.Die internationale Eisenbahn (wie sie passend genannt 
werden kann, bis die Entwicidnng Ton Biitish-Amerika mne di- 
rekte Verbindung mit Oanada erlaubt) wird ein Lieblingsplan 
der englischen. Capitalisten anf diesem Continent bleiben, wie . 
die Union-Pacific*Eisenbahn zu ihrem Vorthefl die Energie dt» 
Oouyemements und der Bü^er der Verein^a Staaten Tereinigt. 
Diese beiden Unternehmungen werden daher dem Bau von Eisen- 
bahnen am Golf .und Ton Seerouten nur um ein Jahnehnt jor- 
ansgehen. Alle Tier Routen werden geboten durch die Bedflrfiiisse 
einer Befttlkerung toü SfiOOfißO Mensdien, Tön deren dauernder 
Niederlassung in den durchschnittlichen Breiten fon 40^, 
450 und 60^ und zwischen dem 95. L&ngengrad und der Küste 
des stillen Oceans die nächsten fünfundzwanzig Jahre Zeuge 
• sein werden." 

Wir haben absichjtlich diesen grossen Plan der internatio- 
nalen Eisenbahn in der offiziellen Ausfühmng des Schatzamtes 
mitgetheiit, obgleich sie zunächst eine britische Unternehmung 
ist. Aber da sie zunächst an das Eisenbahnsystem Minnesota's, 
das im Bau begriffen und an das bis zu eeiner östUoben Qrense 
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bereits vorgedrungene Wiskonsins anschliesst, so wird ihr Bau 
in den Vereinigten Staaten zunächst dem Staat Minnesota zu 
Gute kommen, ja selbst eine ganz nördliche Koute zwischen dem 
amerikanischen Seegebiet und der Hudsonsbay direkt zwischeu 
British-Columbia und Canada würde der internationalen Route, 
die sich südlich um die amerikanischen See'n biegt, keinen Ab- 
bruch thun, so lange diese unermesslichen nördlichen Wüsten 
nicht dieselbe Cultur und Bevölkerung wie die Staaten der Union 
erlangt haben. Der Punkt des Anschlusses der internationalen 
Eisenbahnlinie an das Minnesotasystem würde, wie gesagt, Pem- 
bina am Redriverflusse genau am Endpunkte der nordwestlichen 
Ecke von Minnesota sein, wo dann in diesem Staate die „Minne- 
sota und Pacific-Eisenbahn" beginnen würde. Es ist klar, dass 
durch diese Unternehmungen und die rasch vorwärtsschreitende 
Colonisation jener fruchtbaren britischen Gebiete durch die Hud- 
sonsbay - Oompagnie Minnesota in einigen Jahrzehnten da ein 
reiches wohlangesiedeltes Hinterland erhalten wird, wo hente noch 
eine Wüste liegt, dass es ein zweites frachtbares und zasch empor- . 
blühendes HintorUmd am Tenritoriam Dacotah hat und in diesen 
BeEiehnngen nnezmeflstteheTorthefle vor andern weslüehen Staaten, 
wie IfebiMka und Ejkbu», besita^ in deren Blicken nnwiräibare 
SandwüBten und kaUe, hohe Felsengebiige liegen, üeber das 
Ifinneeota-BiBenbahnsystem finden wir in nnserer Statistik fol- 
gende Angaben. 

»Der Staat hatte 1860 noch keine Eisenbahnen in Betrieb, 
aber mehrere Linien waren bereits Termessen nnd bedeutende 
Summen anf Giadnirungen u. s. w. Terwendet. Es sind alles 
Bisenbahnen mit Landbewilligüngen nnd Tier derselben Staats* 
eisenbahnen. Bure Yeifaltitnisse waren folgende: 



Eisealiahnen* 


Meilenzahl. 


▲«karluid 


Suatshüi/e 

vor- 
gtschoiiea. 


Prot|«ktirt 


Anfliegt. 


QnMxU 


Minnesota u. Pacific 


622 


338 


62,60 


2,384,640 


Doli. 
600,000 


Süd-Minnesota . . . 


180 


138 


37,50 


729,600 


575,000 




268 


175 


50,00 


1,129,120 


500,000 


MinneapoliB päd 












CedarfiHey. . . . 


112 


112 


69,25 


160,000 


600^000 




79 


79 


20,25 


105»781 




StPsiü Q. Dvaluih 


171 


171 
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Nach einer offiziellen Karte in unserem Besitz zu schliessen, 
scheinen bis jetzt nur zwei kleine Strecken in Betrieb zu sein, 
die von Winoaa nach Mankato an der Südostecke des Staates 
und die von St. Paul nach St. Cloud, von der 31itte der Ost- 
grenze nach dem Herzen des Staates zu. 

Für unsere Frage sind selbstredend atle diese ünterneh- 
mangeu von keinem EinÜuss und wir werden nur in negativer 
Weise an der Bevölkerungsstatistik dieses Staates sehen, wie 
weit in gegebenen Zeiträumen die Stüdtcbilduug auch ohne Eisen- 
bahnen Yorocbreitet 



Bewegung der Bevölkerung nach Jahrzehnten. 


IProzentzahlen etc. 




1850 


1860 


1850-1860 


Gesanuntbevölkenmg 


6,077 


172,123 


-f. 2,732.37 


Landdistrikte 


2,423 


133,400 


-f- 5,405.57 


8tftdte: 81 Faal ... 


1^ 




+ 677.35 


St. Anthony . 


666 


Sß5S 


H- 396.64 


MinneapoliB • 




2,564 




Stillwaler. • . 


621 


2,000 


+ 222.05 


Mendota . • . 




2,000 




Rocheeter . . 




2,000 




Winona .... 




2,000 




Preston .... 




2,000 




Wabashaw . . 




2,000 




Pembina . . . 


1,000 


1,500 


4- -50.00 


8t doad . . 




1,500 




Faribanlt. . . 




1,500. 




8t Peter. . . 




1,000 




Humboldt . . 




1,000 




Mankato . . . 




1,000 




Carver-City . 




1,000 




Caledonia. . . 




1,000 




Waterville . . 




1,000 





Wir sehen hier den Process der Städtebildung in geringerem 
Maasse vor sich gehen, wie die Zunahme der Landbevölkernng, 
umgekehrt wie in den eisenb almbesitzenden nördlichen Staaten. 
Nur Jowa mit seinen unvollendeten Eisenbahnen zeigt dasselbe 
YerhlÜtiiisBy aber in weit geringerem Qrade. Wenn in Jowa daa 
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Verbältniss der Stadtbevölkerung zur Landbevölkerung 1850 wie 
1,00 : 6,15 und 1860 wie 1,00 : 8,29 war, so ist es in Minnesota 1850 
wie 1,49 : 1 und 1860 wie 1 : 3,44. Hier wo der Faktor der ersten 
Ansiedlung und Territorialconstituirung allein gewirkt, sehen wir 
die Bevölkerung sich um die ersten Centren St. Paul, St. Anthony, 
StiUwater und Pembina sammeln und daher die grössere Zahl 
der Bewohner dieser Städte im Verhältniss zur dünnen Land- 
bevölkerung. Bei allem Mangel grosser Verkehrswege, wie der 
Canäle und Eisenbahnen, sehlägt die weitere so reissende Volks^- 
vermehrung entschieden zu Gunsten der Landdistrikte aus, wobei 
wir nicht verschweigen können, dass uns die runden Zahlen der 
Städte, die dort in der Regel eher höher als niedriger gegriflFeu 
werden, stark zweifeln lassen, ob die Städtebevölkerung 1860 
nur so gross war, wie sie unsere Tabelle giebt; es sind gewiss 
noch nicht meiir ala Dörfer oder LandBtftdtohen (townships). 

Eine andere BetnMshtnng drängt sich aber anf, wenn wir 
diesen Staat, einen der jüngsten kamn ans der Wildnias heraus- 
geborenen, in seiner Stftdtebfldnng beim Hangel von Can&len 
nnd ^enbahnen mit den alten SUaTenstaaten vergleichen, die 
es trota ihres Alters und trota Oanfilen nnd Eisenbahnen in der 
Städtebildnng nicht weiter gebracht haben, wie dieses nördliche 
Kind unter den Staaten. Wir wollen snr Yergleichung einen 
der Sltesten herausgreifen. Tennessee, das' 1790 als Terri- 
torimn nnd 1796 als Staat aoQsonommen wnrde und 1860 bereits 
Eisenbahnen in einer Lftnge von 1,197.97 Meilen anfsnweisen 
hat, besitzt 1860 keine höhere StKdtebeTölkaning als 34,786> 
während Minnesota, das erst 1849 Xerritorinm und 1868 Staat 
wnrde ohne Eisenbahnen 1860 eine StädtebcTölkernng Toa 38,733, 
also vier Tausend mehr als jener alte Staat ezreieht hat. Solche 
Besnltate>' bei denen man als Bechnnngsfehler Ton mnden Durch- 
BchnitteaiAlen dreist diese 4000 abmefaen mag; scheinen die Wir- 
kung der Eisenbahnen nnd Oanlile auf das BeVölkerungsgesets 
auf den ersten Anblick in ^Zweifel zu setzen; zümal da dies kein 
dnzelnes Eeispiel bleibt, sondern ähnliche Thatsachen uns b^ 
allen alten und Jüngeren Sklavenstaaten (vor 1860) In Menge 
aufstossen werden. In der That aber ist es nur eine thatsäch- 
liche Bewährung der Sehlnsstblgernngen, die wir nach Tolks* 
wirthschaftlichen Gesetzen aus der Wirkung Jener grossen Ver- 
kehrswege auf das Bevölkerungsgesetz gezogen. Wie wir die 
Vermehrung der Bevölkerung ttberhaupt auf die Vermehrung der 
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Produktion oder wir können auch sagen auf Capitalbildung 
zurückgeführt, so haben wir die Einflüsse der Eisenbahnen auf 
die Städte -Bildung und -Vermehrung, auf die Befreiung des 
Menschen von der Herrschaft des alten grossen Landbesitzes 
von dem Einfluss dieser Verkehrswege auf die Produktions- 
weise abhängig gemacht. Wo daher eine Produktionsweise 
wie die grosse Agrikultur mit Sklavenarbeit, welche die höheren 
Formen der Arbeits-Theilimg und -Combination , wie sie in den 
Städten wachsen, nicht aulkommen lassen, wo der grosse Land- 
besitz durcli diese Institutionen gegen die auf freie Arbeit basirte 
moderne Industrie fast ebenso selbstherrlich und nationalgewaltig 
emporgehoben wird, wie der Besitz des feudalen Adels im Mittel- 
alter, durch jenes Kecht der rohen Gewalt, das heute noch über 
den intelligentesten Stamm des deutschen Volkes als Gesetz pro- 
' klamirt wird, da kann das Spiel jener Gesetze zu keiner Wirkung 
kommen, da werden die Eisenbahnen nur den Personenverkehr 
erhöhen und dem Transport jener Stapelprodukte zu Gute kom- 
men, deren ausschliessliche Erzeugung sich gerade der Städte- 
bildnng feindlich erweist; sie werden also im höchsten Falle, in- 
dem sie die Bildung näherer Märkte für diese befördern, die Be- 
▼ölkerang der wenigen vorhandenen Städte rascher vermehren, 
Aer nicht su Jener rapiden Städtebildung Veranlassung geben, 
die wir mit ihrem Anftreten in allen .freien Staaten beo{>achten 
Iconnten. Dass aber diese Störungen und BildnngshemmniBse 
modemer Goltnr in Staaten wie Bfaryland nnd Virginien nicht 
80 sichtbar sind, beweist nichts dagegen. Dort ist eben die 
Produktionsweise der Sklaverei wirthschafUich schon lange macht- 
los und grossentiieils aufgegeben gewesen, ehe noch Eisenbahnen 
gebaut wurden und hat nur politischen Bestand gehabt. Es 
sind also, wenn auch abgeschwächt, die Wirkungen jenes Gesetzes 
eingetreten. 

Es ist das Schauspiel dieses mächtagen Wachsthnms fireier 
Staaten im Norden des amerikanischen Oontinents fiast bis eu 
den ewigen Eisregionen hin gewiss etwas Erhebendes, und findet- 
seine Analogie im Wachsthum der Oultnr im gemässigten Norden 
Europas. Im gemässigten Norden liegt die immer neu pulsirende 
Oulturkraft aller Völker; dort ist es, wo die im Sfiden so leicht 
erschlaiFende Energie der Menschheit sich immer wieder stählt « 
und er&ischt nnd mit männlicher Arbeit des Körpers, und Gkistes 
Capital schafft und das Yolkswachsthum fördert, während auf 
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beiden Ton uns angezogenen Continenten alte reiche CulturstAaten 
dem Wüstenzustande der Volks -Verarmung und -Verminderung 
entgegengehen, wenn nördlicher Einfluss und nördliche Einwan- 
derung sie nicht retten. 

In einem i^taate wie Minnesota kann nur ein kräftiges, aus- 
dauerndes und hartarbeiteudcs Geschlecht fortkommen. Wo dieses 
aber eine solche Fülle reichen Bodens und glücklicher Katur- 
bedingungen für Ackerbau nnd Industrie vorfindet, wie iu diesem 
Staate, ist auch jenes rasche und doch reiche und kräftige Wachs- 
thum zu erwarteoi das die staimende Welt schon an allen west- 
lichen Staaten bewundert bat Bd der Jagend Aeh Staates können 
wir dafür nattbrUcb nur dfirUtige statistische Belege bringen. Die- 
selben sind aber genügend nm den reissenden Fortscbritt der 
Qfitererzenguug ansndenten. 



Ackerbau. 

_ - . . ,^,„„ I Zahl der Acker . . . 
Land in Ackergatem } ^erth . . . Doli 

Kntsfhiere. Werth des Bestandes . . 

Botler B-Pfd. 

KIse * 

Wolle . . . . . 

Schlachtvieh. Werth Doli. 

Wachs und Honig B.-Pfd. 

Weizen Bushel. 

Roggen 

Wälschkom 

Hafer - 

Gerste 

Bnchweiien - 

Taback B.-Pia. 

Hopfen 

Flachs 

Bühnen und Erbsen BosheL 

IrländiBche Kartoffeln 

Süsse Kartoffeln 

Wein OaUonen. 

Heu Tonnen. 

Xleesaat BosheL 

Grassaat 

Flachssast • 



1850. 
28,881. 

1,100. 

85. 
2,840. 

80. 
1,401. 

125. 
16,725. 
30,582. 
1,216. 
616. 



10,002. 
21,145. 
200. 

2,019. 



1860. 
2,777,131. 
19,070,737. 

mßoi, 

22,740. 
732,418. 
34,923. 
2,195,812. 

124,259. 
2,987,570. 
2,202,050. 
126,18a 
27,077. 
88)6ia 
149. 
1,968« 
18,802. 
2,027,945. 
781. 
394. 
274,962. 
156. 
2,314. 
73. 
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1850 








2,d50. 


370,947. 






. — « 


21,829. 








14,974. 








m 






IfiO. 








— 


8)057. 


AUgem 


eine Industrie. 














GGB&mmtverth der Produkte 






o,duu,uuu. 






500 


1 «10 000 






57.800. 


816 808. 








133,395. 








77,740. 








68)988. 








i7,ooa 








15,96a 








11^ 



lieber den Handel finden wir nur folgende abgebrochene 
Notizen: Heimische Ausfuhr i. J. 1855 Doli. 730, i. J. 1857 Doli. 
51,140. Einfuhren i. J. 1852 Doli. 1,207, 1853 Doli. G12, 1854 
Doli. 844, 1855 Doli. 4Ü5. Tonnenzahl der Dampfschiffe i. J. 
1860, 369. 

Das Ganze gewährt uns das Bild eines vorherrschenden 
Getreidestaates mit beginnender Vieh^cht aber für die Grösse 
des Staates kaum nennenswerther Gartenzucht und einer städti- 
schen Industrie, die nur in Mehl, Brettern, Schuhwerk und den 
ersten Aufäugen auderer Zweige etwas leistet. 



HlasourL 

MisBonri, swischen den nördlichen Breitengraden 86^ 80' bis 
40^ 40' imd den Litngengzaden SS® 55' — 95<> 88' gelegen, den 
3. Mära 1805 als Territorinm und den 6. MSrs 1820 als Staat 
in die Union anfgenonunen mit der politischen Hauptstadt Jeffer- 
son-City nnd einem Flächeninhalt von 67,880 Quadratmeilen oder 
48,123,300 Ackern, einer der grössten Staaten der Union grenst 
nördlich an Jowa mit einer geraden Yermessangslinie, die nnr 

18* 
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EU d«r norcUtetlidieii Bcke des Staates and diese damit rou einer 
natttxlieheii GreBse, dem hier einbiegenden Des-Moines-FiosSy au» 
geschnitten «rird; östlich in einer gelorUnmiten natürlichen vom 
IGssissippi gebildeten Grense an Illinois, die sieh im 8ttden in 
einer Landzange nmbiegt» vom Mississippi, FrancisriTcr und Seen 
mngeben, nnd an die Staaten Kentucky und Tennessee anschliesst; 
Büdlich erst in der beschriebenen Umbiegang dann in einer langen 
• geraden Yermessnngslinie an Arkansas; westlich erst in einer 
gleichen vertikalen Linie an Indian Territory nnd Kansas, dann 
in einer gekrümmten natürlichen , vom Missonriflusse gebildete^ 
Grenze an das nördliche Kansas nnd das südliche Nebraska. 
Der B^chthnm dieser Verbindungen in der geographischen Lage 
wird vielleicht von keinem Staate übertroifen nnd schon dieser 
dentet die grosse Bedentnng an, die dieser Staat, der als das 
eigentliche Herz nnd der Kern des Westens nnd des Mississippi- 
thales angesehen werden kann, in nicht femer Zeit erhalten mnss. 

hk Betreff der GnltnrrerhlÜtmsse dieses Staates, der das grosse 
Objekt eines jener verderblichen Oompromisse der Freiheit mit 
der Knechtschaft war, die immer znm YortheÜ der Sklaven- 
halter ausfielen oder, wo sie nicht dazu ausreichten, gebrochen 
oder weginterpretirt wurden, haben wir drei Arten der Bevölke- 
rung zu unterscheiden, welche als Quellen der Kraft oder der 
Schwäche, je nach der Herrschaft der einen oder der anderen 
das Schicksal dieses Staates vorausbestimmen. Doch es ist so 
gut wie entschieden. Diese sind die Sklavoii haltenden Acker- 
bürger, die Pflanzer, fast ausschliesslich Angloamerikaner und 
Irländer, und die mit i^reier eigner oder bezahlter Arbelt arbei- 
tenden Ackerbürger, meistentheils Deutsche von Ursprung und 
dann die Handel und Gewerb treibenden Classen, vor Allem re- 
präsentirt und entscheidend in St. Louis dem grossen Emporium 
des Mississipj)ithales, Classen, die in Bezug auf die Productions- 
weise des Ackerbaues in ihren Moinimgen diflcrireu, früher der 
überwiegenden Muhrzalil nach der nationalmächtigeuSklaveuhalter- 
partei angehörten, jetzt in ihrer wahren Gesinnung höchstens 
gleich vertheilt ^ind, obwohl durch die constitutionelle Abschaffung 
der Sklaverei diese Differenzen keine ])raktischen Folgen mehr 
haben. In der Stadt und vor den Thoren von St. Louis kamen 
während des Bürgerkrieges jene Ditfereuzen zu einem so blutigen 
Conflikt, da SS es fast zu einem contiuuirlichen Kampf Mann gegen 
Mann, Haus gegen Haas gekommen wäre, hätten nicht der deatscbe 
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General Sigel mit seiner deutschen Heldenschaar den Staat gegen 
eine zehnfache Uebennacht für die Union vertheidigt und von 
den Secessionisten gesäubert und der deutsche General Willich 
die überiaächtigen texauischen Ranger am Greenriver von seinen 
Grenzen vertrieben. Diese Ereignisse sind für die Bestimmung 
dieses Staates, der allein so gross ist, wie Deutschland ohne 
Oesterreich, ein fast ganz deutscher Staat zu werden, entschei- 
• dend, eine Bestimmung, die merkwürdigerweise der jetzige Staats- 
sekretair Seward, lange Jahre vorher in einer in diesem Staate 
gehaltenen Rede vorausgesagt hatte. Wt der Anfhebiing der 
BUaverd werden die erbitterten SUavenlialter mehr nnd mebr 
das Land verlassen und an deutsche Ansiedler verkaufen, die 
sie früher gehasst haben, und mit denen sie jetzt in freier iürbeit 
nieht eonenrriren können. Bas Eisenbahnsystem, das haupt- 
sächlich von St Louis ausging, wird jetat rascher vollendet 
werden, und es steht nichte mehr im Wege, dass jetet Missonri 
denselben m%{estfttischen Schritt des Wachsthums annimmt, der 
sehie freien Schwesterstaaten in so kurzer Zeit wohlhabend und 
volkreich gemacht hat. 

Dadurch wird auch St Louis der Mttelpunkt 'der höheren 
deutschen Gultur werden, eine Aufgabe zn der es schon einige 
Jahre vor dem Kriege den Anfang gemacht^ indem'es eine deutsche 
Universität gegründet, eine Organisationsform des höheren Un- 
terrichts, die bis jetet in den Yereinigten Staaten nicht bestand, 
da die sogenannten „Colleges* immer nur Schulen einzelner Fa- 
kultäten sind, wie in Frankreich. 

Dass alle diese Elemente vorhanden und schon in der Ent- 
wicklung begriffen waren, die dort jetzt zur Herrschaft gelangen, 
wird es unsern Lesern erklären, warum in Missouri, wo die Sklaverei 
wirthschaftlich nicht so unfruchtbar geworden war, wie in Maiy- 
land und Virginien, doch jener Mangel des Städtewachsthums 
auch trotz der Eisenbahnen und des natürlichen Canals des Missis- 
sippi nicht eingetreten, wie wir ihn bei andern Sklavcnstaaten 
sehen werden, und für den wir Tennessee oben als Beispiel an- 
gezogen haben. Die freie Arbeit war hier schon vor dem Bürger- 
kriege bereits in wirthschaftlichem Kampfe mit der Produktions- 
weise der Sklavenarbeit. Die wichtigste Stadt, ein Handelsem- 
porium von nationaler Bedeutung, von dessen Mitte aus alle 
'industrielle Entwicklung und alle Eisenbahnbanten ausgingen, ist 
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St Loni«, doflseii Bedentong wir nftch. Andrewt «leaehtoB 
wollen. 

.In seiner Lage am üfer des schönsten Stroms des Oonänenti 
im 38<» 37' 38" nördliclier Breite nnd im 90® 15' dO"* der Länge, 
westlicli Ton Ghreenwi^ nnd mit einem Hinterland Ton nnxäbligen 
Ackern, reicli an allen Elementen des Ackerbaues, der Wälder 
nnd der Mnen, die seinem Handel tribntpüchtig werden können, 
Tcrdient St. Lonis besondere Beachtung bei TTntersnchung der . 
HandelsYcrhältnisse an den westlichen Strömen. Hat diese Stadt 
bereits eine beneidenswerthe Stellung unter ihren Schwestern 
eingenommen, so richtet sie jetat ihren Blick nach Westen anf 
ein System von Eisenbahnen, dessen Zweck es ist, nicht blos 
aUe die reichen Schätze des Ackerbaues und der Mineralien im 
Thal des Mississippi auf ihren Markt su bringen, sondern auch . 
sich über die Felsengebirge ausmdehnen anm Thal des grossen 
Salzsee's und weiter fort zu den goldenen Küsten des stillen 
Oceans. St. Lonis ist Jetst einer der bedeutendsten Flusshäfen. 
Umgeben tou einem Boden tou unübertroiTener Fruchtbarkeit, 
wohl bewässert und ausgestattet mit allen Tortheilen, die einer 
dichten und wachsenden Bevölkerung förderlich sind, verspricht es 
in nicht ferner Zeit eine der grössten Städte der IJnion an Be- • 
völkerung und Handelsreichthnm zu werden. Es liegt am west- 
lichen' Ufer des Mississippi ungefähr 196 Meilen oberhalb der 
Mündung des Ohio, 20 Meilen unterhalb der Mündung des Missouri, 
dessen bedeutendsten Nebenflusses, und 40 Meilen unterhalb der 
des Illinois. Weiter nördlich fallen der Fever, der Wiskonsin 
nnd andere Flüsse vom östlich gelegenen Land und der Des- 

aoines und der Jowa mit anderen weniger wichtigen Strömen 
m Westen in den Mississippi und fuhren die reichen Produkte 
von den ausgedehnten Prairieländereien an ihren Ufern nach dem 
Markt von St. Lonis. Hier werden in der Regel diese Produkte 
gegen Waaren nnd Bedürfnisse ausgetauscht, wie sie für das 
Bestehen der Ansiedlungeu in einem jungen Lande nothwendig 
sind. Auch werden auf diesen verschiedenen Strömen herab viele 
Pelze gebracht und gegen Güter und Bedürfnisse ausgetauscht, 
die den Handelsvorrath der westlichen Trapper und der Indianer- 
händler ausmachen. Oberhalb dieser Stadt sind alle diese Wasser- 
strassen nur für geringen Tiefgang oder eine kleinere Classe 
von Booten schiffbar, während unterhalb derselben die grossen 
und glänzenden Packetboote von New -Orleans ein reissend 
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wachsendes Geschäft finden. Diese Verhältnisse schliessen die 
Nothwendigkeit in sich ein, fast die ganze Masse der Produkte 
and der Waaren, die in St. Louis ankommen und zur Verschif- 
fung nach andern Punkten oberhalb oder unterhalb der Stadt 
bestimmt sind, überzuladen, ehe sie nach ihrem Bestimmungsort 
befördert werden können; und St. Louis ist so das grosse Auf- 
nahme- und Vertheilungs-Depot für alles obere Land des Missis- 
sippi nnd des Missouri -Thaies geworden. Daher verdankt es 
der ongehearen Ausdehnung dieser Ländereien, der unermcss- 
Vehen Fmchtbarkeit ihres Bodens and deren reichen Mineral- 
M^ätzen, Alles Anziehnngskrifte für eine unerschöpfliche Fiath 
der Biswuiderung, seine jüngste reisaende Zunahme an BeTöi- 
kerang und Wohlstand.* 

.Die Stadt ist einer der ältesten französischen Handels* und 
MUitttr- Posten im Mississippithal und wurde lange Jahre hin- 
durch als der Sdüttssel su dem grossen Territorium, tou dem 
wir gesprochen, betrachtet, aber sein Fortschritt war bis su den 
* lotsten zwanzig Jahren gering. Es hatte 1840 nur 16,469 Ein- 
wohner, während 1850 seine Bevdlkernng nicht weniger als 82,744 
Seelen zählte, eine Zunahme roß. 66,000 Seelen und eine durch- 
sehnitdiehe Yeidoppelung innerhalb vier Jahre. Es ist femer 
während der letzten zehn Jahre (Andrews schreibt 1854) reissen- 
der gewachsen, sds in irgend einer früheren Periode. Denn 1800 
hatte St. Louis nur 9000 Einwohner. Während der letzten 50 
Jahre hat sieh seine BsTläkernng immer in il( Jahren verdoppelt; 
während der letiten 40 Jahre immer in 9 Jahren, während der 
letzten 90 immer in 7, während der letzten zwanzig immer in 
H und während der letzten zehn Jahre immer in 4 Jahren. Dies 
war das fast beispiellose Wachsthum von St. Louis aas natür- 
lichen Ursachen. Was für ein Resultat kann nicht vom Bau 
seiner zahlreichen Eisenbahnlinien, die theils im Angriff, theils 
im Plane liegen, in Verbindung mit seinen zahlreichen Vortheilen 
erwartet werden! Die Erttifoung dieser künstlichen Routen wird 
der Stadt leichten Zugang zn den zahlreichen Lagern von Blei-, 
Eisen-, Kupfer- Erzen and Kohlen gewähren, weiche in einem 
Umkreis von 90 Meilen und hinreichend zum Bedarf des ganzen 
Mississippithaies für Jahrhunderte vorhanden, noch heute nicht 
für den Gebrauch ausgebeutet werden, obwohl sie an Reichtham 
mit den Minen von Schweden und Grossbritannien rivalisiren 
können. Für den Bau der Eisenbahnen sowohl, wie der Canäle 
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wurden eni in letiteier Zeil Anstrangangen gemaehk Es war 
ein Grenzstaat mit einer dünnen Be?dlkemng nnd die Kothwen- 
digkeit eines Durchgangs für einen benaehtMorten weetliehen Staat 
nieht Torhanden. In der Sitzung der Gesetzgebung ron 1861 
beschloss der Staat seinen Credit den beiden grossen Linien 
der Pacific*Balin und der Bannibal-St-Josephsbabn lu leihen, Ton 
denen die erstere von St .Louis aus beginnt und auf der süd> 
liehen Seite des Missouri nach der Westgrenie des Staates und 
die letztere, die genannten Orte Terfaindendy auf der nördlichen 
Seite des lifissouri vom Mississippi zu diesem hinfuhrt* 

Die Hülfe des Staates war auf Doli. 2,000,000 für die erster» 
und Doli. 1,500,000 für die letztere bestimmt; doch konnten dfe 
betreifenden Compagnlen von den Staatsbonds erst Gebrauch 
machen, nachdem jede von ihnen Doli. IfiOOfiOO durch Prifat- 
Zeichnungen aufgebracht und Doli. 50/X)0 eingezahltes Capital 
bereits anf den Bau Tcrwendet hatte, dessen gesammte Werth«' 
Objekte dem Staat als Hypothek dienten. 

Das Schema des bis jetzt ToUendeten Sisenbahnsysteme - 
ist ein sehr einfaches. Es sind atles Linien, die vom wesflichen 
Ufer des Mississippi nach WestQp, Nordwesten nnd Südwesten 
laufen und als wichtigsten Centraipunkt St Louis haben. Be- 
ginnen wir von Norden, so ist ausser einer kleinen Localbahn 
von Ganton nach Sugar-Creek zuerst die H a n n i b a 1 - S t. J o s e p h- 
bahn zu nennen (206,80 Meilen, Doli. 12,364,139 Kosten), welche 
in Palmyra einen Zweig von Quincy am Mississippi her erbült 
(10,50 Meilen, Doli. 260,000) und bei ihrem Ende an der Westgrenze 
des Staates, dem sie in g^erader Breitenlinie zndlt, einige kleinere 
Zweige abgiebt, von Cameron nach Parkville, von St. Joseph nach 
Savannah und von St. Joseph nach Weston (37,00 Meilen, Doli. 
925,000 Kosten). Die zweite grössere Linie, welche die obige, in 
deren Mitte bei Hudson triflft, ist die nordwestlich von S t. Louis 
nach Hudson führende Bahn (168,80 Meilen, Doli. 6,966,144 Kosten). 
Die dritte Linie die „Pacific - Bahn " ist von St. Louis bis 
Sedalia vollendet (189,70 Meilen, Doli. 11,219,541 Kosten). Nicht 
weit von ihrem Ausgang von St. Louis giebt diese einen süd* 
westlichen Zweig ab, die Franklin -Ro 11 a-Bahn, die die ge- 
nannten Orte verbindet (77,50 Meilen, Doli. 3,872,510), dann eine 
südwestsüdliche, mehrere Meilen längs des westlichen Mississippi- 
ufers laufende Bahn von St. Louis nach Iron-Mountain oder 
Ifonton mit einem kleinen Zweig von Potosi nach Mineralpoint» 
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zusammen 90,15 Meilen, die Doli. 5,531,981 kosteten. Die letzte 
za erwähnende Linie ist die Cairo- und Pulto n - B ali u , die 
▼on Birdspoint gegenüber von Cairo im Knotenpunkt der drei 
Staaten Kentucky, Illinois und Missouri, den hier der Mississippi 
krensty bis nach Bnf fington ToUendet ist. 

Ein BUek anf die Karte ttbenengt ans, dass wir es hier 
mit einem grosaentlieila oBTcdlendeten BtaenbahnBystem za thnn 
haben, das aber hnmerhin eine Linie anfinwefeen hat, die Hanni* 
bal-8t.-JoBeph-Bahn, welehe den ganzen Staat nach Westen hin 
durchsetzt nnd die beiden mitehtigen Ströme den IfiBsissippi 
und den Missouri, im Norden, wo sie noch mn die ganze Breite 
des Staates divergiren, yerbindet. Die grttsste Znknnft nnd natio- 
nale Bedentang hat aber nnstreitig die Pacific-Bahn, welehe be« 
stimmt ist, sich znr ünion*Pacific*Eisenbahn anssndehnen. 
Am Laofe dieser Linie entlang, wird der k&nftige Autor, der ^ 
meine Aufgabe für die kommenden Staaten veffolgen will, zuerst 
entlang gehen, nnd die Staaten nnd die Völker z&hlen, die hier 
anfspriessen werden, wie Sterne ans Stemennebeln, «wie Gras in 
der Nacht." 

Es Ist eine merkwürdige Thatsache der neueren Cnltur* 
geschichte, dass der grosse Plan die dstUchen Staaten an der 
Küste des atlantischen Oceans auf dem Wege von Maryland 
(Baltimore -Ohiobahn) durch Virglnlen, Ohio, bidiana, Illinois, 
Missouri, Kansas, Colorado, Utah, Nevada nach Califomien mit 
den Küsten des stillen Oceans der ganzen Breite der Vereinigen 
Staaten zu verbinden, mitten im Bürgerkriege kraft eines Charters 
der Bundesregierung, VQU Lincoln gezeichnet, und unter der 
Leitung und Vermessung von Fremont, in Angriff genommen 
wurde. Der grosse Pfadfinder, der zuerst die Felsengebirge über- 
stiegen hat, welche die Bahn durchschneidet, und der Retter der 
Union, der zweite Washington inauguriren den Angriff dieses 
Unternehmens mitten im Bürgerkriege, im Kampf der Nation um 
Sein oder Nichtsein. In einem Kriege, von dem die NördUehen 
mit dem dentschen Dichter sagen konnten 

„Es ist kein Krieg um die CKiter der Erde, 
Das Heiligste schützen wir mit dem Schwerte** 
haben auch die grossen Gedanken des Landes nicht geschlummert, 
welche berufen sind, die ungeheuren Länderniassen der Union, 
die heute noch Wildniss sind, in den Cnltnrkreis der alten Staaten 
einzuführen and mit einwandernden und neu anfwachsenden 6e- 
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«chlechtern zu bevölkern; oder wie Thorbecke, der grosse hol- 
läudische Staatsmann, im Gespräch mit mir treflfcnd bemerkte: 
„die Energie dieses Krieges hat die gesammte Energie der Ni^ 
tion wachgerufen." 

Während die kürzeste Linie dieser Centraibahn von Osten 
her, von Baltimore über Wheeling und Cineinnati nach 
St Lonis fQhrtj so convergiren natürlich fast alle Bahnen der 
östlichen, westlichen und theilweise der südlichen Staaten nach 
diesem Punkte hin. Yen St. Lonis ans finden wir anf einer 
ofiziellen Karte folgenden Weg gezeichnet: im Staat Missouri 
YOttStliOiiis naeliKansas-Gity; imStaatKansas Ton Kansas-City 
über Fort Biley in einer leichten Gurre gerade nach der Greaie 
von Colorado; im Territorium Colorado Ton der Ö8tU<4ien 
Chrense über DenTer-Oity nndHiddlepark, über einen Pass 
TOn 6,720 FnflB Höhe, nach dem Territorinm Utah, südlicK vom 
grossen Salzsee naeh dem Staat Kevada und dor^di diesen bin- 
dnreh naeh Oalifornien; in Oalifomien in einer doppelten 
CnrYO über Sacramento-Gity nadi St. Franeiseo. 

Die Bedentang dieser Bahn, deren Plan allein bei Jedem 
denkenden nnd mit ametikanisoben Onltorrerbältnissen Tertranten 
Leser Tansende frnobtbarer Folgegedanken erwecken mnss, ist 
in einer Statistik des amerikanischen Sehatseekretärs über bei- 
mischen nnd fremden Handel der Terdnigten Staaten vom Jahre 
1868 in folgender. Weise ins Lieht gesetst worden. 

«DasB der üeberlandhandel in der dnrehBcbnitdiefaen nörd- 
lichen Breite von 40^ bereits GfössenverhiatniBBe erreicbt hat, 
welche 'das Belingen der Central -Paeifie* Eisenbahn scbon Ton 
Seiten des Bahngesehälls allein sicher steUen, sobald sie gebaut 
ist, kann als Wahncheinlichkeit schon ans der allgemeinen Sta- 
tistik der Eisenbahnen des Landes offenbar gemacht werden.* 

»Man nehme das Yerhältiiissläer Meilemahl inr Berölkemng. 
Im Jahre 18G0 war die^ BcTÖlkening der Staaten mit Ansschlnsi 
der Territorien 81,148^7 nnd die Meilenaahl der Eisenbahnen 
in BeMeb 30,693. Die BevÖlkening wurde am 1. Januar 1861 
auf 31,615,367 gesehittit, wtiirend ofBsieUe Berichte von diesem 
Datum zeigen, dass 31,168 Mdlen Eisenbahn in den Vereinigten 
Staaten cn den Oesammtkosten von Doli. 1,777,993^18 oder Doli. 
37,79497 auf die Meüe gebant waren. So scheint das Ter* 
hältniss TohEiner Meile Eisenbahn auf Jedes Tausend 
der Bevölkerung alsErfahrnngsgesets desBisenbahn- 
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lortsehritta dareh das amerikanische Volk etablirt zu 
sein. Dies Verhältnisa wird in mehreren Staaten noch überschritten. 
Ohio hatte 1860 eine BeTölkerung von 2,339,511 nnd 2,900 Meilen 
Eisenbahn inBetrieb; Illinois 1,71 l,9ölBeTdlkemng zu 2,867 Meilen 
EieenlMilin; Massaehiisette 1,231,066 BeTÖlkemng sn 1,272 Meilen 
Eisenbahn. Die am meisten fortgeschrittenen südlichen Staaten dar 
gegen waren Tirginien mit 1,596,318 BcTdlkernng zn 1,771 Meilen 
Eisenbahn; Tennessee mit 1,109,801 BcTölkerung zu 1,197 nnd 
Georgia mit 1/157,286 sn 1,404.« 

„Wenn die IXnion-Paeific-Eisenbahn, gesichert durch die'Ans^ 
dehnnng des Ueberlandsgeech&fte nnd nnterstUtat durch die Land- 
bewiUigungen nnd den Credit der Bundesregierung, Maassregeln 
trüft aar YoUendnng einer centralen Stämmlinie dnrch Gali- 
iSomien, Nevada, Utah, Colorada nnd Kansas bis cum Jahre 1870, 
80 wird der Oensns dieses Jahres nnzweifelhaft BcTÖlkerungen 
ergeben, welche das Teihältniss tou Einem Tausend auf die 
Meile weit (Iberschreitet Während des Jahnehnts von 1860 bis 
1860 vermehrte sich die BcTÖlkemng dieser Territorien ums 
PfinlEftche. Man verbinde die Ackerbau -Distrikte der Pacific- 
küsto nnd dee Mississippithales durch eine Eisenbahn mit dem 
mannigfaltigen Handel nnd Gonsum der inneren Minengegenden 
nnd die folgenden setks Jahre oder die Zeit, die nöthig ist, diese 
Verbindung henustellen, werden nnsweifelhaft einen Fortschritt 
der Bevölkerung um das Dreif^he der Qesammtsumme aufweise]^ 
die 1864 auftritt. 





1850. 


1860 


1864. 


1870. 


California. . < 




365,439. 


500,000. 


1,500,000. 






6,857. 


60,000. 


180,000. 






40,273. 


80,000. 


240,000. 


Colorado . . . 




34,271. 


60,000. 


180,000. 






107^. 


isixooa 


860,000. 



106,957. 654^008. «MMXW. 2,460,000.' 



Der offisielle Bericht unteriSsst es dieses Galcül auf die 
MeilenaiJil der Union« Pacific -Eisenbahn cur Bhuiteation eeiaer 
obigen Behauptung aninwenden. Wir finden aber auf der Karte 
die dem Bericht beigefügt ist, die Meilenaahl der ganzen Linie 
von Kansai-Gity bis St. Francisco, also in ihrem ganaen Verlauf 
durch Kansas, Golorada, Utah, Nevada und Galifomien durch 
folgende Zahlen beieichnet: 
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Union-Pacific-EUenbahn. Oestliche Abtheilung . . 360 Meilen. 

Centrale Abtheilung . . . 1,400 
Westliche Abtheilung . . 285 
Dies würde also 2,045 Meilen für die ganze Linie und za 
einer Gesammt- Bevölkerung von 2,460,000 der durchlaufenen 
Staaten ergeben, also noch immer Ein Tausend der Bevölkerung 
auf die Meile, selbst wenn die oben angenommene Verdreifachung 
der Bevölkerung innerhalb sechs Jahre etwas zu hoch gegriffen 
sein sollte. 

„Es sind reichlich Beweise vorhanden, dass die Gebirgs- 
thäler für Yiehstand günstig sind und dass die Thiere und ihre 
Produkte reichlich zur Rückfracht der Pacificeisenbahn beitragen 
werden, dazu kommen die Beförderungen der asiatischen Handels- 
waaren und der kostbaren Metalle. Nördlich bis hinauf zu den 
Quellen der Flüsse Colnmbia, Missouri nnd Saskatchewan be- 
dfiifen Rindvieh nnd Pferde keines Winterobdachs nnd werden 
im Frühjahr im besten Znstand nnd gnter Gesundheit angetroffen. 
Fttr Tiele Jahre werden die Emigrantenzüge eine Menge von 
Hansthieren naeh den Gebirgen bringen. Das Clima nnd der 
natttrUche QraswQclis sind ihrer Yenaebmng günstig nnd hat 
man Yleb von Texas mit Tortheil anf den Markt von New*Yoik 
gebtacht, so ist es möglich, dass die Mississippi- und die aüan- 
nscben Staaten nocb einen bedentenden Tbett Ibres Fl^h- 
▼erbrancbs Ton den Boelq^monntains erhalten können." Wolle 
nnd trockene Hänte sind ein bedeutender Export Yon Nenmexico 
nnd Oolorada, nnd St. Francisco -Handelsaeitong vom 3. Hin 
1864 berichtet den Abgang von 1,500 Stück Rindyieh naeh den 
Goldminen Ton Montana oder den Quellen des Missonri, das in 
Califomlen nnr Doli. 6 das StQck kostet. Es kann aber in jedem 
Distrikt der Felsengebirge so billig prodncirt werden." 

,Dle Errichtung eines continentalen Telegraphen TomMissonri- 
ilnsB nach St Francisco vor drei Jahren wurde als Torseitig an» 
gesehen, aber sein erfolgreicher Betrieb hat die Unternehmung 
gerechtfertigt Ebenso wird es mit der Ünion-Padfic-Elsenbahtt 
gehen. Oalifoniien allein ist fOr die Ausfilhmng Ihres Banes bis 
snm Ifissonri besser beflhigt als New-York, durch die Bessoureen 
nnd den Credit des Staates IBH war, den Eriecanal ah unter- 
nehmen. Wenn ihre Abthdlungen westlich nnd östlich Torschreltea, 
wird eine hinreidiende BeyOlkemng bei der Hand sein, nm der 
Anlage DiTldenden einzubringen. Auch Ist es nicht nnwahr- 
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schemlich, dasa die Durchbrechung der Felsengebirge und der 
Sierra Nevada derch Tunnels sich als die erfolgreichste und 
riesenhafteste Kreuzung von Gold- und Silber-Minengängen heraus- 
stellen wird, die je noch iu den Auualeu des Quarzmineubaues 
erlebt worden ist." 

Es ist gewiss, dass die Hanptvortheile dieses grossen ünter- 
uehmens zunächst Californien und Missouri als den entwickeltsten 
Staaten zu Gute kommen wird. 

Die Länge der Eisenbahnen 1860 in Missouri in Be- 
trieb war 817,45 Meilen bei Doli. 42,342,812 Kosten. 

Ausserdem sind 4 Stadteisenbahnen mit Pferden in St. Louis 
Ton 26,30 Meilen und Doli. 575,590 Kosten. Der einzige Canal 
oder mehr eine Flussregulirung ist die Des-Moines-Flussverbesse- 
rang, die sich nach Jowa hinein erstreckt. 



Digitized by Google 



286 



f% wr n i I 1 




1 1 1 1 1 1 i I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 


1810 


111111111111111111111-1 


1820 


1 1 1 1 M 1 1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 f 


1830 


I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 C 1 1 1 1 1 1 g. 1 

o ci c 
if» o cc> 




Üi c? 

OD 

J^^J^ ^i'-'i* j^i^J*^ 

0^ -^1 -kJ cp to QD^ tssli o --')"c^"rf*'"co"c:'Q"c"0 


18Ö0 




1860 



287 




^COC< 1-H rH CO »H 1-H TO »O rH iH 

I I I I 4-1- L I- I t I I 



a 

N 

u 

Ott 

a 
« 

M 

m 

et 

so 
► 

»4 

«> 

•o 
d 

es 

N 

-♦^ 

0 
Ci 

u 
o 



«8 



a .2 ^ 
CO ,a oo 



3 " 

oo ,o 



m o 

^ «5 



^^glgi I i i I l^i i II I I i M I 



00 
1—1 

CO 



^ i II 1 M i I I i I II I i i I I I I I 



§ I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 II II 1 1 II II 



CO 



g I I I I 1 I I I I I I I II I M 1 I I I 



'S -.WOG 




8* • • • » ►» 

a CO 



CO 



3 

•SS fl- o 
os3oaop.S(98_0»?^ 



OO m OQ »<» 04 U Q Q »4 0« PN O A 



Digitized by Google 



2Ö8 



Ackerbau. 

186a 

T ^ A 1, i ZaU der Aeker . . 9,782,670. 

Land in Ackergütem. j «MSaßJlS. 

Werth an Notovieh Doli 19,887,580. 

Butter B.-Pfd. 7,834,359. 

Kftse - 203,5?2. 

Wolle - 1,627,164. 

Schlachtvieh. Werth." DoU. 3,367,106. 

Wachs und Honig B.-Pfd. 1,328,972. 

Weizen Bushel. 2,981,652. 

Boggen - UßßS. 

WilBchkom - 8^14,587. 

Hafer - 6,wijm. 

Gerste - 9,631. 

Buchweisen 28,641. 

Keis B.-Pfd. 700. 

Taback - 17,113,784. 

Baumwolle ^ Ballen. — 

Hopfen B.-Pfd. 4,130. 

Hanf Tonnen, 16,028. 

Flachs BL-Pffl. 627480. 

Hokflsee GaUonen. 5,686. 

Erbsen und Bohnen BoaheL - 46^17. 

IrlAiidiBcbe Kartoffeln • 939,006. 

Sflsse Kartoffeln - 335,505. 

Wein Gallonen. 10,563. 

Heu Tonnen. 116,926. 

Kleesaat BusheL G19. 

Grassaat - 4,34(3. 

Flachssaat - 13,696. 

Ahomzucker R-FH 17^910. 

Ahomsyrup OaHonen. — 

Sorghum - — 

Sddencoeona B.-Pfd. 186. 

Obst Doli 514,711. 

Gartenprodukte - 99,454. 

H&ualiche Mannfakturen - 1,674,705. 

Allgemeine Industrie. 

1850. 

Werth der Produkte. Total Doli. 24,324,418. 

Hehlarten . • 5,124,003. 

Bretter - 1^79^124. 



1860. 
1^984,809« 
280,682,126. 

53,693,673. 

12,704,837. 

259, G33. 
2,069,778. 
9,844,449. 
1,665,173. 
4,227,586. 



72,892,157. 
d,68037a 

228,502. 
128,292. 
9,767. 
25,086,196. 
100. 
2265. 
19,268. 
109^837. 
22^ 
107,999. 
1,990,850. 
335,102. 
27,827. 
401,070. 
2,216. 
55,713. 
4,656. 
14%48a 
18,29a 
776,10L 
197. 
810,975. 
346,405. 
1,984,262. 



1860. 
43,500,000. 
8,997,068. 
8,703,992. 
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1850. 1860. 

Licht und Seife j^. . . . , . - 5ia,5üa. 1,640,380. 

Biere T - — 1,143»450. 

Spiritaoaen - — 309/100. 

Gnsseisen - 34M96u 1,041,520. 

Schoh und Stiefel . 669,238.; 868,76& 

DarnpfmaschiBen n. s. w. - 228,655. 7t0,500. 

Roh-Eiscii - ■ — 575,000. 

Walz-Eisen - — 535,000. 

Wollengut . 358,427. 425,319. 

Baumwollgut - 142,JMX>. 230,000. 

Leuchtgas - — . 41'.>,306. 

Bleierze - — 856,66a 

AckerbaugeriUh 37,560. 280/S7. 

DnickBachen • 22»15a 269,749. 

Möbeln 258y39L 203,1421 

Leder - 336^1. 368,826. 

Kohlen - — . 8,200. 

Kupfererz - — 6,000. 

Ueber den Handel haben wir keine Daten als für den Import: 

1831 — 1840 .... Doli. 8,259. 

1841 — 1850 .... - 102,442. 

1851—1860 - 239,8ia 

Es müsBcn aber diese Zahlen zn gering sein, denn Andrews 
giebt ?on St. Louis allein, das allerdings der Hanptimportplat^ 
ist, Yom Jahr 1854 von Zucker, Töpferwaare, Sebieneneisen, 
Irdene Waaret:, Zinn, Knpfer, Eisen, Enrz-Waaren, Luxusartikeln, 
Spirituosen, Mühlsteinen, Droguen, eine Importlistc, die e^ncn Ge- 
sammtbctrag von Doli. '^7,509 ergiebt. Heber den Export ^uden 
wir auch im Bericht des Schatzmeisters keine Angaben. lieber 
die Schifffahrt von St. Louis giebt Andrews folgende Daten: 

Zahl der Schiffe die In SL Louis angekommen: 
In den Jahren 1847. 1848. 1849. 1850. 185L . 
Zahl 2,969. 3^179. 2,906. 2,907. 2,(^25. 

Tonnensahl der Dampf- 
schiffe und Barken. _ ~ 681,256w 683,140. 

Es ist hier hemorkenswertb, dssB, während die Zahl der Scliiflfe 
nm fast 300 abgiiiommou, die Tonnenzabl um fast 3000 zuge- 
nommen hat, dass also im Ganzen SchijOffahrt und Ilaudel durch 
die grössere Faseungskraft der Schiffe gewonnen hat. 

Wir sehen hier aus der Bevölkerungsstatistik, wie. aus dem 

19 
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Ackerbau und der Industrie dieses Staates, dass die beiden Ele- 
mente, die deutschen fn-iarbeifpiiden Ackerbauer und die Städte- 
bewohner, zugleicli mit dem Eintritt der Eisenbahnen die vor- 
herrsclieiiden wirthschaftlichen Kräfte bilden , und trotz der 
wüthendcn SklavenhaltfTjiartei dieses Staates, welche vom Prä- 
sidenten Buchanan unterstützt, ihre Räuberbanden nach Kansas 
aussandte, um dies Territorium der Sklaverei zugänglich zu machen, 
dem Staate den Oharacter freier Staaten aufgeprägt haben. Die for- 
cirte Sklaveneinfuhr, die Thatsache, dass Missouri 1810 3,011, 1830 
26,091, 1850 87,422 und 1860 114,931 Sklaven hatte, beweistsonnen- 
klar, dass jene industrielle Blüthe wahrlich nicht das Verdienst 
der Sklavenhalter war. 

Wir sehen hier die volle Wirkunp: der Hauptfaktoren der 
Volksvermchrung in den Vereinigten Staaten, eine bedeutende 
Zunahme gleich nach der Constituirung Missouri's als Territorium, 
1805, und eine noch immer bedeutende nach der Aufnahme desselben 
als St4iat, 1820. Mif dem Eintritt der Eisenbahnzeit 1850 treten 17 
neue Städte auf und vermehren sich in der Eisenbahnperiode in Ver- 
hältnissen, welche die frühere gesammte Volksvermehruug noch über- 
steigen. Auf die letztere hat die Eisenbahnzeit noch keinen Einflnss ; 
das Verhältniss ihrer Zunahme ist vielmehr seit 1810 von Jahrzehnt 
zu Jahrzehnt geringer geworden. Es ist dies unstreitig aus der 
ungünstigen politischen und sozialen Stellung der freiarbeitenden 
Ackerbürger zu den Sklavenhaltern zu erklären, einem todtfeind- 
lichen Gegensatz, der nicht geeignet war, neue freistaatliche An- 
siedler anzulocken, wenn gleich er weder politisch noch wirth- 
schaftlich mächtig genug war, die Angesiedelten von ihrem Grund 
und Boden zu vertreiben. Während wir in freien Staaten mit 
der Eisenbalmzeit und der Städtebildung meist auch die Gesammt- 
bevölkerung, oft auch die Landdistrikte, in rascherem Schritte 
wieder anwachsen sehen, so hat hier gewiss die Städtebildung 
eine Menge freier Arbeiter dem Lande entzogen. Trotz alledem 
haben aber, wie aus der StAtistik der Industrie ersichtlich ist, der 
ausdauernde freie Trotz der freistaatlichen Farmer, der Gewerb- 
fleiss der Städteinsassen und der unerschöpfliche natürliche Reich- 
thum dieses Staates eine Gütererzeugung im Ackerbau, in den 
Minen und in der allgemeinen Industrie von solchem Umfang, von 
solcher Mannigfaltigkeit und mit so raschem Wachsthum entwickelt, 
wie wir es sonst nur in freien Staaten wieder gefunden. Einen 
grossen Theil trägt hier aber die MississippischiffTahrt und der 
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Handel von St Louis, dieser riesenhaft anwachsenden Stadt, bei, 
wie schon daraus hervorgeht, dass diese schon von 1840^1860, 
wo also noch iLeioe Eisenbahnen vorhanden waren , utn 372 pCt. 
an Bevölkerung zugenommen hat. Ein natürlicher Canal von so 
ungeheurer Bedeutung, wie der mächtige Mississippistrom mnss 
auf seine Hafenstädte natürlich die gleiche Wirkung üben, wie 
Eisenbahnen auf die Städte des inneren Landes, weil er die glei* 
dien wirthschaftlicheu Faktoren erzeugt oder fördert. So kommt 
es, dass fast alle Zweige des Ackerbaues und der Industrie 
wachsen und gedeihen. Rascher, wie bei andern westlichen Ge- 
teeidestfiaten tritt Iiier die animalische I'roduktion in den Vorder- 
gnuid; die Erzeugung der Nutztbiere wäclist in einem Jahrzehnt 
von 19 auf 53 Millionen Dollars an Werth, die des Schlachtviehs 
von 3 auf 9 Millionen, während Weisen nur von 2 auf 4 Millionen 
Bnshel und die Cerealien zusammen kauiu um das Doppelte 
steigen. Reis und Taback, Stapelprodukte der Sklavenarbeit sind 
ebenfalls im Steigen begrifTen, aber auch Wein, das Kind freier 
und intelligenter Arbeit. Dass dieser junge Ackerbaustaat liereits 
rüstig mit den alten Industriestaaten wetteifert, beweist das Vor- 
handensein und die sichtliche Zunahme höherer Fabi ikation, wie 
der von Dampfmaschinen, Gnsseisen, Wollen- und Baumwollen* 
gütern. Mit dem Aufhören der Sklaverei wird Missouri su dnem 
deutsche n Staate werden, den der erbitterte und zur Concurren» 
In freier Arbeit unfähige ehemalige Sklavenhalter verUisst; er 
wird an Reichthum und ßevölkening so wachsen, dass er in Zu- 
kunft dieselbe Entscheidung in den Geschicken des Landes geben 
wird, die heute Fennsylvanien giebt. Wenn der zukünftige Ge- 
schichtsschreiber in seine Annalen einen grossen mächtigen deut- 
schen Staat im Herzen Amerika's, der an Reichthum, politischer 
Gewalt und sittlicher uud intelligenter Kraft seines Gleichen nicht 
findet, einzutragen hat, so wurd er in den Truppenreihen der 
trocknen Zahlen unserer Statistik das Eroberungsheer der Kräfte 
finden, und die Wurzeln dieser Grösse aufsuchen können. 

Wir haben schon jetzt das für einen Staat, der im Zeitraum 
unserer Statistik noch Sklavenstaat war, gewiss günstige Verhält- 
niss zu constatiren, dass sich 1840 die Stadtbevölkerung zur 
Xandbevölkerung wie 1,00 : 20,03 verhielt, während sie sich 1860 
nur noch wie 1,00 : 4,32 stellt, ein Resultat in zwei Jahrzehnten, 
das bereits mit der Cultnrentwickelung der begünstigsten freien 
Staaten wetteifert. 
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Die Territorien und neven Staaten 
im Gebiet der Felsengebirge und am stillen Oeean. 

Ehe wir zu Califonden und dann zn den alten SklavenRtaateii 
des Südons übergehen, wollen wir einen Blick auf die ungehenre 
LiUiderfläche, das nächste Angriffsgehiet der Neubesiedlnng 
werfen, das zwischen den angesiedelten Staaten im Osten von 
den Felsengebii^B nnd Californien und rings van diesen Staat liegt, 
und über zwei grosse Eisenlialinlinien sprechen, die im Norden 
nnd im Süden von der in Arbeit begriffenen Ünion-Pacificbahn 
projectirt sind, und mitten durch diese Gebiete geführt werden 
sollen. Solehe Gedanken schlnmmem oft lange im Gei^t der 
Amerikaner; plötzlich werden sie formniirt, aosgeplant nnd anf 
der Karte vermessen nnd dafür agitirt. Dann wird es wieder 
still; und die grossen Pläne f?cheinen verrauscht und vergessen; 
abei* der Gedanke ist in viele Millionen Köpfe gesäet, hat Tan- 
sende von Interessen befruchtend berührt; es werden mein* nnd 
mehr Stimmen laut, die die Ansführnng des Planes fordern; und 
plötalich wird es in Angriff genommen nnd mit Ausdaner und 
Bnergie durchgeführt. So ging es mit allen grossartigen Unter- 
nehmnngen dieser Art in den Vereinigten Staaten nnd es ist 
daher zn erwarten, dass auch die Pläne dieser fiisenbahnver- 
bindnngen früher in Ansführnng kommen, als die Ungunst des 
Terrains sonst erwarten liessp. 

Zunächst — und dies ist, soll all' diese Kühnheit nicht zur 
Thorheit derCapitalvergendung werden, das wirthschaftliche Haupt- 
moment — müssen die Territorien Washington, Sonora nnd Unter- 
ealifomien am stillen Ocean ebenso angesiedelt, staatlich constitnirt 
nnd für Ackerbau, Handel und Industrie gewonnen sein, wie Cali- 
fornien, ehe an eine Angriffsnahme dieser Pläne zu denken ist. 
Präher allerdings waren die Amerikaner fähig Eisenbahnen in 
der Wildniss endigen zn lassen. Wie ein Säulenknanf, ein Torso, 
ein Fries oder Architrav eines Tempels dorn Altcrthumsforsclier 
ganze Theile der Cnlturgeschichte nnter^cgangener Völker be- 
leuchtet, so werden die kommenden Geschlechter Amerika's, die 
mitten unter den Riesenstämmen und dem Gestrüpp der Wildniss 
Eisenhahnschienen und Locomotivenstücke finden, ein Stück Cnltuiv 
geschichte ihrer Voreltern damit beleuchtet sehen. Aber dieser 
Wunderglaube an Eisenbahnen ist doch schon ein überwundener 
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Standpunkt. Man be^^reift jetzt wohl, dass man mit Eiaenbahneo 
wohl die Wilduiss kreuzen kann, dass aber Eliseubahuen ohne 
Endpunkte in cultivirten Staaten wie Couductoren ohne Batterien 
sind, dass sie eben nicht arbeiten. Weshalb wir diese Gebiete 
und Pläne betnicliteu, die für unsere Aufgabe nichts weiter bieten, 
als den verneinenden Gesichtspunkt, in welchem Sehritte die An- 
siedlun^r und Städtebilduii^ in Territorien ohne Eisenbalmen vor- 
geht, wird der Leser wulil verstellen, und vielleicht dankbar an- 
nehmen, wenn er bedenkt, dass wir mit unserer Aufgabe zugleich 
den Zweck im Auge gehabt, in einer Reihe wirthschaftlidier Cul- 
turbilder, die wir eins nach dem tinderu aufrollen, die küiiftige 
Grösse unseres jungen Continents vorauszuzeichnen, welche alle 
Phantasie des Dichters, alle Sehergabe eines Bacon weit über- 
flügeln wird, welche jeden denkenden Menschen mit den Ver- 
einigten Staaten aussöhnen muss, der jetzt vielleicht noch durch 
manche rauhe Seiten, die mit diesen gährendou Wei'deprocesaeD 
auf die Oberfläche treten, bitter berührt wird. 

Gehen wir von Minnesota aus an der gerade nach Westen 
im 49° der Breite führenden Vermessungslinie entlang, die das 
"N'crcinigte Staatengebiet von den britischen Besitzungen scheidet, 
so folgen der Reihe nach die Territorien Dakotah, Montana, 
Idaho und zuletzt am stillen Meere Washington. Dies sind 
die GeJ)iete, durch welche diu projcktirte Kord-Pacific-Eiaea- 
bahn führen soll. 

Südlich von diesen, von Jowa und Missouri beginnend, folgen 
in derselben Reihe nach Westen Nebraska und Kansas; Neu- 
Dakotah und Colorado; das südliche Idaho und Utah; 
Oregon am stillen Meere und Nevada und das nördliche Cali- 
fornien, die erstgenannten immer nördlich von den andern. 

Dies ist, wie wir schon gesehen haben, das mittlere Gebiet, 
durch das die bereits in Augriff genommeue Üuion-Pacific-Eiseu- 
bahu fuhren soll. 

Südlich von diesen, von Arkansas aus beginnend, in derselben 
Folge nach Westen hin liegen die Territorien lud i anterritory, 
ein Stück von Texas, Neu -Mexico, Arizona und am stillen 
Meere der südliche Theil von Californien, der hier nahe am 
Golf von Californien an das noch zu Mexico gehörige Unter- 
californien angrenzt. Dies ist das Gebiet durch das die projec- 
tirte South-Pacific-Eiseubahu uud zwar tou Fort Smith au^ 



Arkansasflnsse über Santa Fe nach Tomas an der Mündang des 
Coloradoflusses im Qoif von Californien führen soll. 

Um einen kurzen statistischen XJeberbtiek über den Umfang 
nnd die Berölkenmg dieses Gebietes sn geben, diene die folgende 
TabeUe: 



ivmsoitoii Ulm omm« 


Ami. Zahl der 


Bevölkerung 


Jabr der EUbliniiiK als 
TmrritMtes. 


Dakotah. 


91,959,080 


5,000 


1868 




83;3b8,704 


12/X)0 


1864 




62,635,528 


20^000 


1864 


Washington .... 


dM01,480 








49,233,920 


35,000 


1863 


Kansas 


50,187,520 


107,206 


1854, als Staat 1861 


N. Dakotah. . • . . 


62,520,528 




an Dakotah abertragen. 




67,723,520 


GQ,Ü00 


1861 




68,386,560 


60,000 


1863 




54,680,560 


60,000 


1861, als Staat 1864 




120,948,480 


379,994 


— - - 1850 


Indian Territory . . 


94^10,240 


9,761 






77,006>640 


82,979 


1850 




78,5711080 


8,000 


1868 




15^903,660 


604,215 


- - - 1845 




61X975.360 


6S;465 


1848 - - 18B9 


1 1,212,91(^960 


1,606,620 





Wir sehen also, diese Gebiete umfassen 1,212,910,960 Acker 
oder, die Qnadratmeile zu 640 Acker, 1,895,137.21 Qnadratmeilen. 
Die constituirten b ereinigten Staaten mit Einschliiss von Cali* 
fornien, Oregon und Texas, mit Ausschluss von Nevada, das erst 
1864 als Staat eintrat, umfassen 1,757,586, mit Ausschluss von 
Californien und Texas, die beide mit Ausnahme des Küstenstriches 
noch ganz den territorialen Charakter haben, 1,331,100 Quadrat- 
meilen. Wir können also annehmen, dass es sieh um ein Terri- 
torium, fast eben so gross als die eonstitnirten Vereinigten Staaten 
handelt, das mit Einschluss von Texas nnd Californien heute nicht 
mehr als 1,506,620 Einwohner zählt. 

Wir wollen hier erst die Betrachtung des Herichts des Schatz- 
sekretairs über diese Eisenbahnrouton nnd dann das geben, was 
über diese Gebiete an volkswirthschaftlichen Angaben vorhanden 
ist, theilweise ans jenem Bericht, theiiweise aus unserer Statistik. 
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Die Nord-Pacifle- oder die See-Ronte. 

„Der 45. nönUiclie Breiteiigrud in seiner westlichen Aus- 
dehnung von Minnesota aus bildet nicht nur eine Mittellinie für 
die Küste der Seen und die Eisenbahnen der nördlichen Theile 
von Illinois, Jowa, Wisconsin und Minnesota, sondern ist auch 
in seiner Kreuzung- durch die Gross-Ebenen und die Felsengebirge 
am zugauglichsteu für die Minen-Distrikte, die in den Territorien 
von Dakotah, Montana und Idaho entstanden sind, oder bald ent- 
stehen werden. JJei dem Vorhandensein anderer günstiger Be- 
dingungen wird die künftige Enagrantenroute deu Parallelen vom 
45^^ oder 46*^ folgen, und, sobald die Bevölkerung das Unter- 
nehmen verbürgt, wird dies die allgemeine liichtuug der I«iord- 
oder See-Eisenbahnroute werden." 

^Erforschungen von Offizieren der Bundesregierung und die 
Veröfleutliehung ihrer Berichte haben uns mit den allgemeinen 
Grundzügen dieser Route sehr vertraut gemacht. Fast neun 
Zehntel des Flächenraums zwischen dem 100. Längenmeridian und 
dem Wasserfall -Bereich von Oregon werden nie für Ackerbau 
verwendbar sein, obwohl noch weit ausgedeimtere Bezirke Schaf- 
und Kinderheerdeu zu ernähren vermögen. Das Clinia, ist Dank 
der geringeren Höhe nicht härter als in deu entsprechenden Be- 
zirken von Colorado und Utah. Geulogiseh sind die (Jrossebenen 
charakteristisch durch die Entwickelung einer Kieselsteinlbrmation, 
wie sie über grosse Gebiete von Asien verbreitet ist, und an 
Trockenheit mit diesen wetteifernd die amerikanische Wüste bildet. 
Bevölkerung würde hier nur langsam herbeigezogen sein, wären 
die Entdeckungen von Gold nicht gewesen. Die „nördlichen 
Minen'', wie sie genannt werden, an den Quellen des Columbia 
und des Missouri wurden nicht länger als vor zwei Jahren ent- 
deckt und haben jetzt eine Bevölkerung von 30,000, wovon 12,000 
östlich von den Gebirgen wohnen. Ausser deu Salmonfluss-Minen 
von Idaho und den Missouri- und Yellowstone-Minen von Mon- 
tana in der durchschnittlichen Länge vom 108. Grad ist es jetzt 
eine festgestellte Thatsache, dass die Schwnrzhügel des Dakotah- 
Territoriums in der 44. Breitenparallele und zwiselien dem 103. 
und 105. Längengrade reich an Gold und ►Silber sowohl als an 
Kohlen, Eisen, Kupfer nnd Fiehtenwiüdern sind. Ist erst die 
Sioux-Nation zxm Frieden gebracht und eine Einwandererstrasse 
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hergestellt, so wird Dakotah der Schauplatz jrrosser Minen-Auf- 
regung werden, da die Goldfelder der Scluvarzhügcl zweihundert 
Meilen lang innerhalb der Dampfscliiflfahrt dvs Missouri liegen, 
wo dessen Bette vom 45. Breitengrade gekreuzt wird. Geben 
wir auch die allgemeine Unfruchtbarkeit der Grussebenen und 
die natürlichen Schwierigkeiten des Gebirgs^nindes zu, so ver- 
bürgt doch die grosse Fruchtbarkeit der nördlichen Minen die 
Ansicht, dass die Territorien von Idaho, Montana und Dakotah 
an Bevölkerung in demselben Verhältnisse zunehmen werden, das 
in Nevada und Colorado seit ihrer ersten Ansiedlung beobachtet 
worden ist. Die Entileckuugcn in Washoe und Pikes])cak datiren 
von 1859. Fünf Jahre betragt die ganze Periode der Ansiedlung 
und des Fortschritts von Nevada und Colorado und innerhalb 
dieser Periode hat jedes Territorium eine scsshafte Bevölkerung 
von GO,(XX) erreicht. Beide waren den Veränderungen der Minen- 
bevölkerung unterworfen und jedes hat das Jahr im Verhältuiss 
von 12,(X)0 Seelen zugenommen. So liahcn im Salmonflussbezirk 
zwanzig Monate fruchtbarer Goldminen-Ausbeute 20,000 Menschen 
versammelt, während Ost-Idaho oder Montana am Ende von zwölf 
Momiten seit der ersten Goldentdeckuug au der Jeflersongabel 
des Missouri eine Bevölkerung von 12,0(X) hatte. Nimmt man 
ein solches Verhältniss der Zauahmc au, öo wird im Jahre 1890 
das Ke&uitat fulgeudes seiu: 

my3. 1870. 1880. 1890. 

Idaho 20,000. 104,UX). 224,000. 344,000. 

Montana . . . 12,000. 96,000. 216,000. 336,000. 

Da kotah . . . lü,üiK). <j4,000. 214,000. 334,(XX). 

42,000. 2<J4,O0O. 654,000. 1,009,(XX). 

Fügen wir noch hinzu eine Schätzung der A'olksznnahme 
von Oregon und Washington. Oregon hatte 1850 eine Bevölkerung 
von 13,294, die sich 1860 bis zu 52,465 oder um 294^5 Prozent 
vermehrt hatte. Nehmen wir von 1860 — 1870 eine Vermehrnnp 
um 200 Prozent an, am Ende des nächsten Jahrzehnts 1880 um 
1(X) Prozent und von 1880 — 1890 um fünfzig Prozent, so wird 
die Bevölkerung von Oregon im Zeitraum uiid am £nde voa 
sieben und zwanzig Jaiureu folgende sein: 

1860 62,466. 

1870 .... 157,395. 

1880 314,490. 

1890 .... 47ä,18&. 
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Die Bevölkerung des Territoriums Washington ist nach der 
Hypothese abgeschätzt, dass das Verliältniss der Zunahme im 
ersten Jahrzehnt 300 Prozent oder ohngefiilii- ebensoviel, als die 
von Oregon von 1850 — 18G0 sein wird, dann 200 Prozent bis 
Ende 1880 nod 100 Prozent für das Jahrzehnt, das mit 1890 endet, 
nämlich: 



18G0 (nach dem Censos) 11,168. 

1870 {angenommen) 44,672. 

1880 - 134,016. 

1890 - 268,032. 



Das Verhiiltuiss der Zunahme von Michij^-au und Wisconsin 
von 18.^0—1860, wie es registrirt ist, übertrifl't diese »Schatzuugeu 
bei weitem. 

1830. 1840. 1850. 18G0. 
Michigan 31,631). 211,560. 397,654. 749,113. • 
Wi8(5onsin ... — 30,94ö. 306,391. 775,881. 

Nach der obigen Bestimmung kann daher eine Eisenbahn 
von der Westgrenze Minnesota's bis zum Colnmbiaflnss im Jahre 
1890 im Yorans auf folgende Basis der BevOlkenmg rechnen: 

Bevölkerung i .1. 1890. 

Dakotah 334,(XMJ. 

Montana 336,000. 

Idaho 344,000. 

• Oregon 47S^185w 

Washington 268,068.* 

Ausser diesen Mittheiluugen fehlen uns für diese Territorien 
mit Ausnahme von Washington jegliehe statistische und volks- 
wirthschaftliche Angabc. Das Wenige, was wir vom Jahre 1860 
in unserer Statistik finden, beruht auf einer ganz andere n Terri- 
torial-Eintheilung als die, welche wir auf unsrer ofüzielk n Kartf 
von 1864 finden. So ist dort Montana gar nicht angefiilirt, Dakotaii 
mit einem nordöstlichen Thell von Idaho, 318,128 QuadratmeiU n und 
4,837 Bevölkerung, was mit der neueren Eintheilung, gar nicht 
stimmt. Eher noch kann man aus der Angabe von 325,659 Quadrat- 
meilen für Idaho ersehen, dass 1860 Montann und das südwest- 
liche Stück von Dakotah, das wir Neu -Dakotah geniuiut haben, 
zusammen zu dem heutigen Idaho hinzugerechnet war; denn diese 
dn^ Ausammen« zahlen nach unserer Karte 206y4jKV76O Ajekßni 
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die für Idaho obeu angegebene Quadratmeilenzahl von 325,659 
ergiebt aber (640 Acker = 1 Quadratmeile) gerade 208,421,760 
Acker. Die Gleichheit dieser ZifTer mit Ausnahme der 0 statt 
der 1 liisst hier aber eher einen Schreib- oder Rechenfehler ver- 
muthüu. Im Ganzen können wir auch von diesen Gebieten, die 
theilweise gebirgige Wildniss, theilweise ebene Wüste oder beides 
aliwcchselnd sind und nur von Goldminendistrikten stellenweise 
durchsetzt werden, wenig Statistisches erwarten. Dass aber die 
Wahrscheinlichkeitsrechnung des obigen Berichts für die Bevöl- 
kerung dieser Gebiete bis zuni Jahre 1890 eher zu niedrig, als 
zu hoch gegriffen ist, sehen wir aus dem, was unsere Statistik 
über das Territorium Washington giebt. Dessen Bevölkerung 
war 1850 1,201 und 1860 11,594, zeigt also in einem Dccenuium 
eine Zunahme von 865,36 Prozent, während der Bericht für das 
Decennium von 1860 — 1870 eine Zunahme der Bevölkerung des- 
selben TerritonuttB you nur 300|00 Prozent annimmt. 



Waaliiiigtoa-Territoriluii. 

Bewegung der Bevölkerung nach Jahrzelmten. 
1860. Oe«»mtl>«)Ukeio.« ^Igl j j,^^ ^ Zunahme +86^«. 



Ackerbau. 

T j A 1 »X l 2*^1 der Acker . . . 
Land m AckergUtern. } 

Nutsvieli. Werth. Doli. 

Butter B.-Pfd. 

K&se . - 

Wolle - 

Schlachtvieh. Werth. Dull. 

Wachs und Honig B.-Pfd- 

Weizen Buähel. 

Boggen 

WilBchkom 

Hafer 

Gerste 

Buchweiien 

Erbsen und Bohnen 

IrlAndische Kartoffeln 



im. 



48M00* 

194,042. 

1,900. 

1,(>50. 
18,150. 
ö,0(X).. 

11,790. 

fi. 

6,690. 



2,744. 
d2,B97. 



1860. 
388,919. 
1,116^202. 

1,147,681. 
157,802. 
12,146. 
20,720. 
105,108. 
5,820. 
92,609. 

244. 
4,792. 
158^1. 
1,71& 
977, 
38,005. 
191^ 
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Süsse KartoiEBlii Bushcl. 

Wein Gallonen. 

Ileu Tonnen. 

Kleesaat Bushel. 

GnsBaat 

Obst. Werth Doli. 

Gartenprodokte. Werth 

flftnsliche MaDn&ktnreii. Werth . - 



18,000. 



im 

18. 
179. 
4,Ö71. 
116. 
211. 
23,779! 
37,749. 
33,606. 



Allgemeine Industrie. 

1850. 1800. 

Werth der Produkte Doli. — 1,405,000. 

Hehlflorten - — 73,800. 

Bretter gesagt nnd gehobelt - — 1,172,520. 

Kohlen Werth - — 9a!ßU, 

Fische, Salm - ^ 18,900. 

Austern - — 44,597. 

Leder • — 17,000. 

Statistik des Handels. OftizitUe Berichte vom Distrikt des 



Jahr«. 



U«iBiiche 

Exporte. 



Werth der 
Importe. 



Clar. Toiiiteanbl.'Biitr.TeiniensthL 



Amerik. 



Fremde. 



Amerik. Fremde. 



TeuMBiahl. 



Eigen« 



Qebftot 



1865 
1866 

1857 
1858 
1859 
1860 



Doli. 

91,299 

25,805 

2(55,701 



Doli. 

2,412 

3,955 
3,717 
12,717 



5,285 
Ga5 
21,593 
40,351 



2,322 
71(J 
8,2r4 
2,030 



1,879 
l,2r,l 
11,451 
29,937 



428 
1,110 
2,490 
3,276 



1,192 



5,013 
7,166 



15 



Weder Eisenbahnen noeh GanSle sind zu notiren. Die Länge 
der Post-Ronte betrug 1860 im Territorimn 416 Meilen Land- 
Strasse nnd 340 Meilen Dampf boot, zusammen 756 Meilen. 

Die Grenzen dieses Territoriums sind halb künstliche, halb 
natürliche; in einer Breite rom 45^ 14' — 49® 00' nnd einer L&nge 
▼om I16<> 44' — IfMP 32' hat es im Westen eine bnchtige Küste 
am stillen Meere mit dem Hanptansfiihrhafen Olympia am Pnget- 
snnd, im Süden genan als Grenze gegen Oregon den Lauf des 
Golumbiaflusses bis Fort Walla, wo eine kleine Yermessungslinie 
bis zur östlichen Grenze führt, die in einer Längenparallele an 
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Idaho auschliesst, und im Norden eine den Breitengradlinien pa- 
rallele Grenze gepren IJritiah Columbia. In den mittleren Terri- 
torien fallen die natürlichen Grenzen meist weg und diese bilden 
Quadrate oder Oblonge, deren Vermessungslinien häufig mit den 
geographisehen Gradlinien parallel laufen. Weiter nach Osten 
zu bilden grosse Ströme, wie der Missouri, wieder natürliche 
Grenzen, so die ganze östliche Grenze von Nebraska gegen 
Jowa und Nord-Missouri hin und ein Theil der östlichen Grenze 
von Kansas gegen Missouri hin. So bildet ein Seitenfluss des 
Missouri auch einen grossen Theil der nördlichen Grenze von 
Nebraska gegen Dakotah hin. Die übrigen Grenzen Nebraska's 
sind Vermessungslinicn, gegen Westen Neu-Dakotah und Colorado, 
gegen Süden Colorado und Kansas in einer Länge von 94*^ 34' 
— 104" 00' und einer Breite von 40" 00' — 49^» 00'; die von Kansas 
meist deuGradeu parallele Vermessungslinicn im Norden, gegen Ne- 
braska, im Westen gegen Colorado im Süden gegen Indianterritory 
in einer Breite von 37" 00' — 40" 00' und einer Länge von 94^ 
25' — 10" 00'. Die Quadratmeilenzahl vonNebraska wird auf 122,007, . 
die von Kansas auf 78,418 angegeben. Wir wollen mit diesen beiden 
Territorien, von denen Kansas bereits Staat ist, beginnen, und 
von der Doppelreihe von Staaten und Territorien, deren nördliche 
Folge nach Westen hin zwischen der Nord-Paciüc-Kisenbahn 
und der ünion-Pacific-Linie, zu liegen kommt, während die süd- 
liche von der letzteren in der oben beschriebenen Weise nach 
Westen hin durchkreuzt wird, Alles das geben, was uns von sta- 
tistischem Material über diese wirthschaftlich noch so unbekannten 
Gebiete zu Händen gekommen. Der oben angeführte Bericht giebt 
über diese beiden Gebiete Folgendes: 

Kansas und Nebraska. 

■ Der Census von 1860 ergab für die Berdlkemng Jeäer inneren 
Beziike^ die mit dem Ueberlandhandel westlieli Yom IfissottTi in 
Yerbittdong stellen, folgende Resnltnte: 

Neu-Mexico . . . 83,009. 
Colorado 34^277. 

trtfth .4o^a 

Ein besonderer Korrespondent des New-York-Herald liefert^ 
1860 folgende Angaben: 
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Tabelle, welche den Betrag der Fracht mit der 
erforderlichen Ansrüstnng angiebt, die im Jahre 1860 
tber die „Plains" von den Terschiedenen HAfen am 
MiBBovristrora ans gesandt wnrde. 



^ 1 

Woher. 


Pfunde. 


Men- 
schen. 


Pferde. 


Maul- 
tliiorc 


Ochsen. 




Kansas-City . . 
Leavenwoiih . . 

Nebraska-City 
Omaha-City . . i 


1 • 
» «« 


lG,4:50,liJ4 

r),<;r)r.,082 

r,.()'i7,013 

5,4y6,0U0 
' 713,000 


7,0«4 
1,216 
1,591 
41)0 

m 




6,l4i> 
. 206 
472 
520 

, 113 
114 


27,920 
10,925 

m.tvio 

a,!»80 
11,118 
340 


a,033 
1,003 
' 1,2S0 
418 


g^mmtbetrag . . 


?J6,074,159 


11,601 


841 1 7,5741 


67,923 1 6,92^ 



Im Jahr 1863 hat oin(! Bevölkemng von 60,000 in Nevada 

für den Transport von Maschinen, Waarcn, Niihrnngsmitteln etc. 
' von der Küste des stillen Meeres her eine Anzahl von Mensehen 

Thieren und Wagen beschtäfti^^t , die völlig halb so groBB war, 
t als die obipen Anji^aben des Ueberlandtransports westlich von 

Kansas nnd Nebraska. Dass diese Tabelle nicht geeignet ist, 
i * den Handel von 1864 darzastellen, kann man von der Erwiignng 

der gegenwärtigen Bevdlkerang der Qebiiigsterritorien sohliessen. 

' Nen-Mezico (kdne Zunahme) 83/)09. 

Colorado 60,000. 

i Utah 80,000. 

Montana . 12,000. 

r Es ist keine übertriebene Schätenng, dass der gegenwärtige 

Transport 50,000,000 Pfund betrage, die 10,000 Wagenzüge zn 
Doli. 5,000,000 jährlicher Kosten beschäftigen. In Folge des 
Krieges nnd anderer Ursachen hat eine beträchtliche Ablenkung 
des Handels über die „Plains* zu Gunsten nördlicher Abfahrts- 
pnnkte vom Missoori ans stattgefunden nnd Kansas- City hat in 
keinem Falle die leitende Stellung in dem Grade eingenommen, 
wie es für 1860 angegeben ist. Ob der Handel dort seine frü- 
heren Verhältnisse wieder annehmen wird, hängt gänzlich voih 
Eisenbahnban der nächsten zwölf Monate ab. Kansas nnd Ne- 
braska sind in einer durchschnittlichen Entfernung von hundert 
nnd fünfzig Meilen westlich vom Missourifloss so gut für Ackcr- 

t bau geeignet, wie die Staaten von Missouri und Jowa; über diese 

Grenze bhiaiM (»t der Aekerban von B^wMssening abhiUigig* 
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Weiterhin wird, wie Lieutenant Warreii gezeigt hat, ein stetiger 
und lohnender Markt für Brodstofl'e und andere Aekerbaaprodukt« 
vor der Thiire des Farmers in Kansas and Nebraska sein, der 
all seinen Ueberfluss von der Atlantischen Küste ableiten wird. 
Die vorhergehende Revue der Territorien*), östlich von der Sierra 
Nevada von Oalifornien, setzt einen dauernden Mangel all Acker- 
bauproduktion voraus, während ihre Mincralschätze eine grosse 
Bevölkerung concentriren werden. Grasbau und Wolle-Erzeugung 
sind künftige Interessen, geeignet zugleich mit häuslichen Manu- 
fakturen auf einer nicht fernen Stufe des Fortschritts Abwechs- 
long in die Industrie zu bringen und Arbeitskraft zu beschäftigen; 
aber für das uächste Jahrzehut werden Manufakturen und selbst 
Fleischwaarcn reichlich über die Sierra Nevada vom Westen und 
Über die „Plains" vom Missouriflusse her eingeführt werden. 

Der Frühling von 1864 war Zeuge eines Auszugs der Bevöl- 
kerung von den westlichen Grenzen Missouri's und Jowa's nach 
den Minendistrikten von Tolorado und Montana, welcher den 
Yön 1860 bei weitem übciuillt. Peter A. Dey, Ingenieur der 
Union-Pacific-Eisenbahn, schreibt von Omaha unter dem Datum 
des 17. Mai 1864: Vicrt^iusend Wagen und sechstausend Tonnen 
Fracht haben seit dem erslen April den Missouri bei Omaha 
gekreuzt. Ks ist jetzt eine tägliche Bewegung von zweihundert 
Gespannen, dreihundert Tounciifiacht und Ein Tausend Personen 
im Gange. Die Gespanne sind zu gleichen Theilen solche die 
von vier Pferden und solche, die von fünf Jochen Ochsen ge- 
zogen werden. Es ist keine Auswanderung bekannt, die mit dieser 
zu vergleichen wäre. Der Zug von Gespannen, der auf Ueberfahrt 
wartet, reicht beinahe bis Council Bluft' oder drei Meilen in der 
Länge. Dieser Strom wird unzweifelhaft bis Mitte Juni fortdauern. 
Das Ueberfahrtsboot läuft Tag und Nacht. Dabei sind die Ke- 
gierungstransportc nicht mit eingeschlossen. 

Die Statistik der Frühlingsauswanderung von 1864 beträg^t 
auf der Basis dieser Angaben somit 75,000 Menschen, 22,500 
Tonnen Fracht, 30,000 Pferde und Maulesel und 75,000 Stück 
Vieh. Es ist wahrscheinlich, dass die Answanderung von anderen 
Punkten am Missourifluss ähnliche Summen darstellt und in diesem 
Falle werden im Jahre 1861 150,0<JO mehr von den Miäsissippi- 
staateu zur Bevölkerung der Gebii'ge hinzukommen.* 



*) Wir gebra dies« CheilireiBe nftcUolgend. — A. cL Y«rf: 
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Wie wir sehen , ist die Aasbeate an statistischem Material 
für Nebraska and Kansas in diesem offiziellen Bericht sehr gering. 
Was wir aas anserer Statistik nachtragen können, ist folgendes: 

Die Ausdehnung des Territoriums ^'(!l)raska war 1860 
122,007 Quadratmeilen, wovon 45,079 Quadratmeiien an Idaho 
abgegeben wurden, so dass dessen heutiges Areal nur aus 27,928 
Quadratmeiien oder 49,233,920 Arkcr besteht. Die Quantität von be- 
bautem Ackerland war 1860 122,682, von anbebantem 501,723; zn- 
sammen 624,205 Acker. 

Die Bevölkerung in demselben Jahre war 28,841; der Werth 
von Nutzvieh Doli. 1,216,328, von Schlachtvieh Doli. 100,755; 
die Production von Butter 352,697 B.-Pfd., von Käse 15,762 
B.-Pfd., von Wolle 3,312 B.-Pfd., von Getreide an Bushelzahl 
von Weizen 72,268, von Roggen 1,185, von Wälschkorn 1,846,785, 
vonHafer 79,917, von Gerste 1,243, von Buchweizen . . .,von Taback 
3,801 B.-Pfd., von Erbsen und Bohnen 4,508 Bushel, von irlän- 
dischen Kartoffeln 169,792 und von süssen 163 Bushels, von Wein 
631 Gallonen, von Heu 25,320 Tonnen, vou Grassaat 206 Bushels, 
von Ahornzucker 316 H -Pfd., von Sorghumsyrup 23,105 Gallonen, 
von Obst an Werth Doli. 161, von Gartenfracht Doli. 9,680, von 
hänslichen Manufakturen Doli. 1,776. 

Die Production allgemeiner Industrie war 1860 ün 
Gesammtwerth Doli. 581,942, von deren Hauptartikeln: von ge- 
hobelten Brettern Doli. 316,104, von Mehlarten Doli. 110,391, 
von Stiefeln und Schuhen Doli. 28,651, von Bieren Doli. 16,400. 

Die Länge der Postr(}ute, ganz zu Land, war 1860 1,772 
Meilen. Städte sind keine genannt. 

Der Staat Kansas umfasst einen Fläolieofanni TOn 78,418 
Qoadratraeilen oder 50,187,520 Acker. 

Die Statistik seiner Bevöikemng and seiner Produktion war 
im Jahre 1860, wie folgt: 

Die Bevölkerung im Ganzen 107,206, von den hauptsäch- 
lichsten Städten und Flecken: von Ijcavenworth 7,429, von 
Atchinson 2,616, von Lawrence 1,645, von Wyandotte 1,530, von 
Topeka (neue politische Hanptstadt) 1,000, von Lecompton (alte 
politische Hauptstadt) 1,000. 

Die Ausdehnung von Ackerland betrug 1,657,461 Acker, wovon 
372,835 bebaut waren ; der Werth an Nutzvieh war Doli. 3,205,522, 
an Schlachtvieh Doli. 547,450; die Produktion war von Butter 
1,012,975 B.-Pfd, von Käse 28,053 B.-Pfd., von Wolle 22,593 B.Pfd. 
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von Wachs 467 B.-Ptd.. von Honig 14,942 ß.-Pfd., von Getreide 
in Busheis; von Gerste 1(18,527, von Roggen 3,928, von Wälsch- 
korn 5,678,834, von Gerste 4,128, von Buchweizen 3G,799, von 
Hafer 80,477. — Von anderen Produkten: von Taback 
16,978 B.-Pld., von Erhsen und Bohnen 10,167 liushels, von ir- 
ländischen Kartotleln 283,968 liushels, von süssen 922 Busheis, 
von Wein 241 Gallonen, von Obst Doli. 724, von Gartenfrüchten 
Doli. 36,553, vou lieu 50,812 Tonnen, von Ahornzucker 1,548 
B.-Pfd., von Sorghumsyrup 79,482 Gallonen, von hänsliehen Manu- 
fakturen Doli. 15,371. Die Werthe der Produkte allgemeiner 
Indu>strie waren von Brettern Doli. 945,088, von Mehlarten 
Doli. 284,281, von Dampliaaschinen Doli. 10,000, von Aekerbau- 
geraih Doli. 20,aX), von Spirituosen Doli. 3,750, von Leder DoU. 
850 u. s. w. — im Gesamnitwerth Doli. 2,800,000. 
Die Lauge der Postronte war 5,722 Meilen. 

Nen-Dakotab und Colorado. 

Die nächstfolgenden Territorien sind Colorado und der neu 
hinzugekommene Theil Dakotah 's zwischen dem 104^ und 102" 
der Läntic und dem 40" und 45'^ nördlicher Breite mit Vermessungs- 
liuien, den geograj)hischen (iradeu ziomlich parallel, so dass er, ab- 
gesehen von einer kh incn Landzunge nach Idaho, so ziemlich ein 
Quadrat von 62,526,528 Acker Areal bildet. Die Grenzen dieses Ge- 
bietes sind nördlich Montjina, östlich das alte Dakotahund Nebraska, 
südlich Colorado und Utah und westlicli Utah nnd Idaho. Ausser 
dem, was wir über Dakotah bereits gegeben, liegt uns nichts Sta- 
tistisches vor. Südlich von diesem Theil Dakotah's liegt Colo- 
rado, ( in regelmässiges mit den geographischen Gradlinien paral- 
leles Oblong, nördlich von Dakotah und Nebraska, westlieh von 
Nebraska nnd Kansas, südlich von Texas und Neumexieo und 
wostlicii von Utah begrenzt zwischen 37" 0()' und 41" 00' nörd- 
licher Breite und 102" 00' und 109" (X)' Länge, mit einem Areal 
von 105,818 Quadratmeilen oder 67,723,520 Ackern und einer 
Bevölkerung von 34,277 nach dem Census von 1860 nnd von 
60,000 nacli offizieller Abschätzung von 1863, und der politischen 
Hauptstadt Denver. Der Bericht des Schatzsekretiirs giebt fol- 
gende Mittheilungen nnd Conjeeturen über dies Gebiet. 

„Das Colorado -TeiTittM'ium mit einer weissen Bevölkerung 
von 34,2:^1 im Jahr 1860 und einem Areal, das auf 100,000 Quadrat- 
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meilen oder 66,880,000 Acker g-eschatzt wird, hat während der 
drei -ersten Jahre des laufenden Jahrzehnts eine Verdoppelung 
seyi^r Bevölkerong erfahren. Die fievölkenmg im Januar 1864 
lOag ganz gat anf 60,000 angegeben werden. Die Goldproduktion 
TOD 1862 war Doli. 10,000,000 und wird 1864 wahrBcheinlioh 
Doli. 16,000,000 erreichen." 

^Sine Botschaft des Ehren John Evans, Gouverneurs von 
Golonddi &n die Gesetsgebimg des Territoriums den 3. Februar 
1864 überreicht, giebt ganz genan die künftige Lage des Staates 
in Betrelf der Agricnltar, des Grasbaues nnd der Minenaosbente 
an. Er nimmt an, dass noch nicht mehr als die Hälfte der 
für das T er r itorin m nö^gen Snbsistenzmittel auf dessen eignem 
Boden erceagtvird, und setzt yoranSi dass dies Yerhältniss zwi* 
sehen I^efenmg und Kachfrage aneh in künftigen Jahren fort" 
b^tehen wifil. Er glebt zn, dass die bebanbaren Ländereien 
▼on Colorado, ausser zn d^ Zwecken des Grasbanes, ganz genau 
beschrankt' seien auf die Menge des Wassers, das sich znm Ge- 
brauch für die Bewässerung vorfindet, während er behauptet diese 
Ländereien seien sehr' firnehtbaf, wenn sie bewässert würden. 
Der QouTemenr giebt folgende Yergleichung zwischen dem Ein- 
kommen des Adcerbaues in Oolorado und dem in Illinois: 

Colorado Arbeil von 1 Mann — 10 Acker Wälschkom, 

15 Acker Weizen. 

10 Acker Wälschkorn, 40 Busheis auf den Acker, — 400 



Busheis ä Doli. 8 DoU. 1,200.00. 

15 Acker Weizen, dOBoshelsauf den Acker as 450 Bush. 

äBoü. 8. DoU l,8Sa00. 

Uraisehkomfiitter von 10 Acker ä I>olL 10 BoD. 100.00. 



Wekenstroh von 16 Acker = 20 Tonnen ä Po ll. io . Poll. 200.oo. 

Zusammen Doli. 2^.00. 

Illinois — eines Mannes Arheit — 30 Acker Wälschkorn, 



15 Acker Weizen. 

30 Aisker Wälßchkorn, 60 Bushels auf den Acker = 1,800 

Busheis ä 20 Cents Doli. 360.00. 

15 Acker Weizen, 15 Busheis auf den Acker = 225 Bush. 

ä 75 Cents Boll. 168.76. 

Stroh und Patter geschätst zn Doli, loo.oo. 

Zusammen Boll. 6S8.75. 

Geirhm an der jährlichen Arbeit Ehies Mannes in Golo- 

' '' Mo «her döi in SBuoit ....... DoB. S,221^ 



20 
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Noch bezeichnender, als dieee aasserordentlicben Preise von 
Wälschkorn nnd Weizen in Colorado ißt der Vorschlag des Gou- 
verneurs Evans, dass durch einen Congress-Act von jedem künf- 
tighin entdeckten Qiiarzminengang Eine Bansteile („claim") zur 
Gründung eines Srhulfonds zurückgehalten werden soll, »da die 
gewöhnliche Verleihiin^r von SchuUändereien durch die Bundes- 
regierung in Colorado verhältnissmäsßig werthlos für eiaen sol- 
chen Zweck sein würde." Gouveroeur Evans bemerkt über den 
Fortechritt der Quarzrainenproduction Folgendes: 

^Die Verbesserung in der Methode bei der Gewinnung aug 
den Erzen unserer Minen Gold zu sparen, die letztes Jahr gemacirt 
wurde, hat den Minenarbeiten einen neuen Impuls gegeben. DurcA 
diese neuen Processe werden Erze, die nach der alten Methode 
nur Doli. 25 per Tonne ergaben, so zubereitet, dass sie Doli. 100 
per Tonne ergeben, und manche Varietäton weit mehr tfSBllgfiiOy 
und dies ohne grosse Vermehrung der Kosten." 

Die hier gern' inten Verbesserungen sind sowohl chemischer, 
wie mechanischer Art, und werden von einem Schriftsteller des 
»New-York-Commercial-Advertiser'* folgendermaassen beschrieben : 

„Das Gold im Quarz ist mit Eisenschwefelkiesen verbünden; 
es wird so hartnäckig festgehalten, als ob es selbst an den immer 
vorhandfrien Schwefel gebunden wäre. Die alte Methode nach 
der Entfernung des Schwefels war die, das Ganze fein zn pul- 
verisiren und dann mit Quecksilber zu mengen, das sirh mit dem 
freien Gold, das einen Theil davon bildete, verband, und dann 
durch Hitze verdampft, das Gold rein zurückliess. Durch dieseu 
Proccss wurde viel Gold verloren, das an den Schwefelkiesen 
feethangeu blieb, und in den Kolben mit fortging. Ein neuer 
Process der Röstung bis zu einer bestimmten Hitze treibt den 
Schwefel ans, ohne die Cohäsion der Eisenkiese zu vermehren, 
oder das Gold zu verflüchtigen. Dieser Process vermehrt das 
Product ums Dreifache. In anderen Fcällen, wo die Erze fein 
pnlverisirt werden, wird das Gold so fein, dass es in der Ijuft 
fliegt und so dem Quecksilber entgeht. Dieser Srhwierigkeit be- 
gegnete man durch Erzeugung von Quecksilberdämpfen in ge- 
schlossenen Cylindern, durch die der Staub durchgeht. Die Dämpfe 
fixiren daun die schwebenden Goldtheüchen und der Gewimi^ 4« 
dftdnrch erzielt wurde, war im Verhältniss von 2 : 5." 

„Auf der westlichen Abdachung der Schneegebirge in Colo- 
i»do sind AAsgedehnte Süberminett ei^idec^t w<ordj^. Auch £iBen, 
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Blei, Quecksilber und Kohlen wurden im Territorium gefunden 
und haben bereits Capital angezogen. Nach dem A^erhältniss 
der Zunahme seit 1860 wird die BeYölkenmg von Colorado 1870 
300,000 betragen." 

„Die Entdeckungen und die Entwiclvelung des Gregory- 
Districkts ist bisher die einzige Basis für die Ansiedlung von Colo- 
rado. Dieser Distrikt erstreckt sich von Gold-Hill nach Empire-City 
ohngefähr 30 Meilen längs der Basis des Schneegebietes und ist 
im Durchschnitt 10 Meilen )n*rit — ein Elächenraui^ von drei- 
hundert Quadratmeilcu golderzeugeuder Gebirge, wo jetzt 100 
Quai'zmühlen im Betrieb sind." 

Gouverneur Evans beschreibt in seiner Botschaft vom 17. 
Juli 1862 die Minen und die Art und Weise der Miaenarbeiteu 
im Gregory distrikt folgendermaassen: 

^Die Quarzadern findet man in einer durchschnittlichen Ent- 
fernung von Einhundert Fuss von einander. Sie werden durch 
Minengesetze in Baustellen ( claims ) von Einhundert Fuss Aus- 
dehnung abgetheilt. Dies ergiebt auf den Quarzminengängen 
dieser Gegend allein eine Oberfläche von über 8(.K),Ü00 Claims. 
Diese Adern sind von 6 Zoll bis zu 9 Fuss dick, und unterscheiden 
sich noch weit mehr in ihrer Qualität — von denen, die gar nichts 
eintragen, bis zu den rcichstea, die irgendwo in der Welt ge- 
ftmden werden können." 

Er nimmt an, dass ein Ertrag aus dem Erz von Doli. 12 
auf die Tonne alle Kosten deckt und dass der Durchschnitts- 
erfolg der Quarzminenarbeiteu in Colorado Doli. 36 auf die Tonne 
ist. Intelligente Beobachter sprechen die Ueberzeugung aus, 
dass der Bereich des goldhaltigen Quarzes nicht auf den Gre- 
gorydistrikt beschränkt, sondern so ausgedelint sei, als das Schnee- 
gebiet selbst; und dass neuere Entdeckungen in der Nähe von 
South-Fark und längs der Cleur- und Boulder-Crceks und ihrer 
Zweige nur die Vorläufer einer Entwicklung in der die drei Parke 
trennenden Gebirgskette seien, welchfi in wenigen Jahren einen 
grösseren Betrag von Schätzen liefern wird, als gegenwärtig 
California liefert, indem nördlich und südlich vom gegenwärtigen 
jMittelpunkt wichtige Angri Iis punkte in Bau genommen werden." 

„Professor James T. Hodge, der Geolog der Union-Pacific- 
eisenbahn, berichtet das Vorhandensein von Eisen und Kohlen 
nahe bei FortLaramie und dem Cheyenne-Pass, — Gegenden nörd- 
lieh YOü Colorado gelegen. Die Blaciüulls und Medicinebow- 

20* 
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Oebirge enthalten diese Mineralien, während die Laramie-Ebenen 
in der Nachbarschaft Hieb zu Ackerbanansiedlnngen eignen. In 
der Nachbarschaft von Denver-City in Colorado besuchte Professor 
Hodgc Kohlenlager, die eine Dicke von fünf Fuss, zehn Zoll 
reiner Kohle darstellen ohne i^eiraischung von Schiefer; nnd be- 
schreibt deren Aussehen und Eigenschaften so: 

„Die Kohle hat ein glänzendes Pechschwarz and wird leicht 
in grossen, fest nnd gesund aussehenden Stücken gegraben, soll 
sich aber,|>einige Wochen der Lufb ausgesetzt, leicht bröckeln. 
Sie enthält nnr wenig Erdpech, und brennt mit wenig Banch 
nnd nicht unangenehmen Gemch mit gelber Flamme; sie bildet 
weder Coaks, noch schmilzt sio, und erzeugt selbst beim stärksten 
Zog kein Geprassel. Die Asche von Kohlen aus den meisten 
Lagern ist weiss und massig. Nur mit Schwierigkeit erhält man 
davon Glühhitze in der Schmiede ; Schwefel wird darin in kleinen 
Mengen in Form Ton äusserst kleinen Scheiben von Eisenkiesen, 
die in den Spalten zerstreut vorkommen, beobachtet. Theilchen 
von Steinharz kommen weit reichlicher in der Kohle in Grösse 
▼on Kadelköpfen vertheilt vor." 

„Bin anderes Kohlenlager, für den Bedarf des Marktes von 
Denver bearbeitet, ist in den Hügeln längs des South -Boulder- 
Oreeks, nur zwei nnd eine halbe Meile von der Basis der Felsen- 
gebirge entfernt Diese Gegend bietet ausserdem einen Reich- 
thum an Eisenerzen, nnd wurde zur Errichtung der ersten Gebläse- 
ofens ira Territorium ausersehen, die im März von 1864 stattfand." 
. . . „Das Hauptkohlenlager wurde einige Ruthen südöstlich rem 
Ofen eröffnet, und wurde hundert Fuss tief, eine Abdachung von 
ohngefähr zehn Graden von der Horizontalebene gegen den Osten 
zu hinab, bearbeitet. Das Lager ist zwölf Fuss dick, fast gleich- 
förmig in seinen Eigenschaften, und gewährt einen schönen Anblick 
durch den glänzenden Schimmer der Kohle. Ein wenig Schwefel 
(Kiese) kann hier in den Spalten entdeckt werden." Zwei andere 
Lager werden noch beschrieben, von denen das eine eine Kohle 
von etwas festerer Eigenschaft als die andern gewährt Die Pro- 
ben der Kohle wurden dem Professor John Torrey gezeigt, der 
nach seiner Analyse sie als zu der Klasse der Ligniten gehörig 
beschreibt — also technisch weder bituminöse, noch Cannel- noch 
Anthracit-Kohle." „Immerhin nach dem gewöhnlichen Sprach- 
gebrauch mnss es nh Kohle betrachtet werden. Ihrer Heizkraft 
nach kann man die Feleengebirgskohle zwischen trocknes Holz 
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and die bitominöse Kohle stellen; nnd sie ist deshalb ein äusserst 
BÜtslioheB Brennmaterial; sie kann zum Schmelzen von Eisen und 
anderen Erzen benutzt werden. Für Locomotiven könnte sie bei 
einiger Modification desFeuerheerdes vortheilhaft verwandt werden. 
Die Asche ist so gering an Menge und so leicht, dass das Meiste 
daTon vom blasenden Ofen fortgetriebeu würde. In kleinen Oefen 
brennt die Kohle frei, giebt ein heisses and helles Feuer, nnd lässt 
kein Gepiwwel hören. Die Proben, die man nntersncht hat, zeigten 
die Neigung za zerbröckeln, wenn man sie nass werden und dann 
trocknen liess, daher ist es nöthig sie vor Nässe zn be wahren. 

Das Eisen, das man an der östlichen Basis der Gebirge 
nahe bei der Stadt Denver gefunden, wird durch Professor Torrey 
ala Lemonit charakterisirt, eine compacte Varietät, die Ton Bisen- 
carbonat herrührt, und gewöhnlich unter dem Namen von braonem 
Hematit oder braunem Eisenerz bekannt ist. „Mau findet es" 
sagt Professor Hodge weiter, „in unregelmässigen Ablagerungen, 
die über den Spitsen, Enden und Abhängen vieler an Southcreek 
und Rockcreek grenzender Felsenkämme zerstreut sind. Diese 
Ablagerungen erstrecken sich nur bis zu einer Tiefe von Einem 
bis drei Fuss, und da sie angenscheinlich keinen Theil der Schich- 
ten jener Hügel bilden, so ist es nicht möglich die Mengen des 
Erzes, die sie liefern können, zu bestinmien. Mau kann nur da- 
nach, dass man eine Zahl von Ackern so bedeckt sieht, urtheilen, 
dass für einige Jahre Zufuhr für einen oder mehrere Blasöfen 
▼orhanden sein wird; aber ausgedehnte Beobachtungen wären 
aötiiig, ehe man behauptete, dass grosse Werke von dieser Quelle 
gespeist werden könnten. Das Erz findet man in Stücken von 
allen Grössen bis zu Massen von einer halben Tonne Gewicht; 
und grosse Mengen davon sind so fein, dass mau es zum Ge- 
brauch des Ofens durch Sieben sammeln müsste. A^'on fremden 
steinigen Bestandtheilen ist schwerlich eine Beimischung in diesen 
Ablagerangen. Die Qualität des Erzes ist im Allgemeinen ziem- 
lich gut, obwohl die ^^rösseren Massen nicht so reiu und fein- 
gekörnt sind, als die kleineren Erze. Ich sollte meinen, dass im 
Dnrcbschnitt drei Tonnen erforderlich sein würden um eine Tonne 
sn erzielen. Das Erz befindet sich für den Rlasofen in einem 
ausgezeichneten Znstand; denn dessen langes Freiliegen auf der 
Oberfläche hat es zum Schmelzen fast so gfründlich vorbereitet, 
als es geröstet worden wäre. Seine ungewöhnliclR- Art des 
Torfcommens ohne Verbindung mit den Schichten der Höhen 
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war eine Zeitlanf? eine Quelle dos Stannens; nnd es schien nöthig 
es genau zu erklären, um besser über die Wahrseheinlichkeit zu 
urtheilen, dass diese Erze in grossen Massen an andern Plätzen 
im Gkbiet dieser Formationen gefunden werden. 

Indem ich das Land bis zur Basis der Gebirge untersuchte, 
entdeckte ich etwas, das, wie ich glaube, die richtige Erklärung 
giebt. In einer Entfernung von zwei und einer halben Meile von den 
Minen steigt der bereits erwähnte Randstreifen plötzlich mit einer 
sehr steilenOberflächeundEinsenkung seiner Schichten aufwärts. Die 
Oberfläche an seinem Fnsse ist mit grossen runden Rollsteinen von 
denGranitfelsen derOebirge bedeckt. Einige sind auch von den rothen 
Sandsteinen und Conglomeraten des äusseren Rückens. Sie neh- 
men an Grösse nnd Zahl nach Osten zu ab; und zeigen so die 
Bewegung von grossen Massen von Wasser nnd Eis nach dieser 
Richtung hin an. Ich habe diese, zugleich mit offenbarer Ent- 
blössung, die ich weiter nördlich beobachtet habe, und die augen- 
scheinlich nieht auf diluviale oder Treib «Formationen bezogen 
werden können, für die am strengsten markirten Zeugen der Eis- 
thätigkeit gehalten, die ich je zuvor gesehen. Die Ausdehnung 
desselben über die Hügel nahe dem Ofen muss die weichen La- 
ger aasgehöhlt haben, aus denen sie zum grössten Theile be- , 
stehen; und während die leichten Thonstoöe der Schichten, welche 
die Eisenerze enthielten, durch Wasserströme weggeschwemmt 
wurden, so blieben diese, vermöge ihrer Schwere zurück, und 
werden nun zerstreut über die Hügel vorgefunden. Durch das 
lange Freiliegen sind sie oxidirt, oder vom Thoneisenstein, dem 
^blne case iron", wie er hier genannt wird, in rauschlichen He- 
matit amgevandeU worden. Eine solche Abstammung des Eisens 
mnss, wenn sie richtig ist, selbstverständlich die Quantität an 
irgend einer Stelle unsicher machen. Wie es gefunden wird, so 
wird es gesammelt, und an den Schmelzofen abgeliefert mit Kosten 
TOn Doli. 3 die Tonne, was Doli. 9 auf die Tonne Eisen ausmacht." 

„Der Ofen, Eigenthum der Herren Langford, Lee und Mar- 
shall, ist eine sehr kleine Schornsteinreihe von einer täglichen 
Capacität von nnr vier bis fünf Tonnen Roheisen. Er ist zwan- 
zig Quadratfoas an der Basis, zwei und zwanzig Fuss hoch und 
sieben Fuss im Durchmesser an den ^boshes" Der Keerd 



^ Soll vielleicht „bushes" heissen, nnd technisch die Kransleislen 
am oberen Ende Ubdeatea — A. d. Y. ' 
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ist fünf Fuss hoch and achtzehn Zoll im Durchmesser. Es wird 
beabsichtig, den Ofen mit kaltem Gebläse ar})eiten zu lassen; 
und die Verzehrung von Holzkohle wird wahrscheinlich von 250 
bis 300 Busheis auf die Tonne Eisen betrafen. Die Kosten 
der Holzkohle beim Ofen sind 10 Cents der Bnshel, was Doli. 
25 bis Doli. 30 Brennmaterial für die Tonne macht, während die 
Kosten der Erze, wie oben bemerkt, auf Doli. 9 geschätzt werden 
können. Die Kosten von Kalk für den Fluss werden wahrschein- 
lich nicht über 50 Cents betragen; und die übrigen Posten für 
Arbeit, Reparaturen u. s. w. können auf ohngefähr Doli, 7 ge- 
schätzt werden. Die Gesammtkosten werden wahrscheinlich ohn- 
gefähr Doli. 45 für die Tonne Rohraetall ausmachen. In grossen 
Etablissements würden die Kosten geringer sein; besonders, wenn 
die rohe Mineralkolile, ganz oder theilweise, an die Stelle der 
Holzkohle gesetzt werden könnte. Auch würde die Quantität 
des Brennmaterials durch heisaes Gebläse vermindert werden.** 

Die Aussichten des Ackerbaues betrachtet Professor Hodge 
folgendermaassen: ' 

„Die Quellen des Ackerbaues in den Prairien werden einiger- 
maassen beschränkt durch die ausserordentliche Trockenheit des 
Climas. Regen fällt selten; und ohne die nie fehlende Zufuhr 
von Waaser in den zahlreichen Strömen, die von dem centralen 
Schneegebiete der Felsengebirge herabfliessen, würde das Land 
eine unbewohnbare Wüste sein. Dennoch ist der Boden grossen- 
theils fruchtbar, warm und weich und hat reichlich Gips und 
Sodasalze, die an der Obertiäche in Fonn einer Krustenbildung 
auftreten, die dem Reife gleicht. Dies findet man namentlich 
reichlich an den Rändern eingetrockneter Teiche. Djc alkalischen 
Salze berühren die Wasser von vielen Quellen, machen sie wider- 
lich für den Geschmack und ungesund; und werden, vermischt 
mit dem Staub der Strassen in der Sommerzeit, schädlich für 
die Augen der Reisenden. Es ist bemerkenswerth, dass trotz 
des Mangels an Regen, keine gros.se Noth an Wassermangel auf 
den Ebnen an den Rauchen und Stationen der Strassen empfunden 
wird. Ich kreuzte den Plattefluss beim Fort Kearney im Monat 
Oktober, und kam über sein trocknes und sandiges Bette; uud den- 
noch enthielten die Quellen längs des Thäles reichlich Wasser; 
und waren im Allgemeinen keine zwanzig Fuss tief, so dass ihr 
Grund das Niveau des Flusses nicht erreicht. Es ist schwer zu 
erklären, woher diese Zufuhr stammt. Die Trockenheit des Bodepg 
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macht die Bewässerung für seine erfolgreiche Bebauung nothwendig; 
und diese ist in ('olorado bereits in beträchtlieher Ausdehnung 
in Gebrauch, und zwar nach dem Sybieui der Mexieaiier, das im 
Ausgraben von „acequias"*, oder Gräben besteht, die oft mehrere 
Meih'ii Jiange haben, »lureii welciie das Wasser der Ströme, von 
einem höheren Niveau gewonnen, auf dieser Höhe hinter die Acker- 
bauländereien geführt, und über diese ausgelassen wird, so oft 
es die Gelegenheit erfordert, indem man die „Acequia«" an den 
gewünschten Punkten anzapft. Die Bebauung ist also auf die 
Ländereien beschränkt, die unter dem Niveau der „AGequiRs** 
liegen; und solche Ländereien findet man in beträchtlicher Aus- 
dehnung längs der meisten Ströme, in grosser Breite sich aus- 
dehnend, selbst, bevor diese schon völlig aus den Gebirgen her- 
vorkommen. Sehr fruchtbare und ausgedehnte Farmen von solcher 
Lage sieht man hinauflaufen zwischen den Basalthöhen, oder bis 
Clearcreek*) und ähnliehe Anbaue erstrecken sich ganz entlang 
dieses Flusses bis zu seiner Mündung unterhalb Denver. Die 
Flüsse, nördlich davon bis zum Caehe-a-Poudre und diesen ein- 
geschlossen, gewähren denselben Vortheil für die Bebauung des 
Bodens; und längs den meisten ist das Land in fortlaufenden 
Reihen von Ackergütern besetzt. Bei der Neuheit des Landes, 
das erst seit zwei oder drei Jahren besetzt ist, beschränken sieh 
die Erndten auf einige der nothwendigsten Artikel. Da Mehl 
dem Territorium von den Staaten und von New-Mexieo aus ge- 
liefert wird, so ist die Erzeugung von Weizen nicht so wichtig, 
wie die von mehr massigen Artikeln, welehe für so grosse Ent- 
fernungen die Transportkosten nicht aufbringen würden. Etwas 
Weizen wirdiiber doch gezogen; und die Krndten sind erfolgreich. 
Die Hauptaulmerksamkeit ist aber auf die Sorge für reiche Zu- 
fuhr von neu, Wälschkorn, Hafer und für Gemüse gerichtet, das 
die zahlreiche Goldminenbevölkerung in den Gebirgen braucht. 
Das Heu wird aus dem wilden Prairiegras gemacht; und so be- 
schränkt sieh seine Gewinnung auf die Summe der Arbeit, die 
zum Abmähen und Häufeln erforilerlich ist. Die Quantität, welche 
im Jahre 1863 davou aufgemacht wurde, hat sich für die Be* 



♦) Das Wort „creek" bedeutet eigentlich eine Bucht, wird aber in 
Amerika allgemein für jedes Gewässer, das sich nicht zum grossen 
Strom oder See erweitert, gebraucht, wenn es mit grösseren Wassern 
«usanunenhängt. — A. d, Y. ' . ' 
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dtirfnisse des Landes für zn gering erwiesen; dies kam daher, 
dass das vorige Jahr einen Uebervorrath gezeigt hatte; der Be- 
darf wird aber noch vermehrt durch ausserordentliche Schnee- 
fUle, welohe die Ebnen bedecken, und den zahlreich gehaltenen 
Heerden Ton Pferden und Bindern im Lande ihre gewöhnliche 
Nabnmg abschneiden, die ob Im Winter durch Abgrasen ge- 
winnen. Dies, coflammengenommen mit dem unwegsamen Zustand 
der Strassen, machte, dass letzten December der Preis von Heu 
in den Goldminen bis zu Doli 105 die Tonne stieg. Wälschkom, 
t das gute Emdten giebt, und längs der Ströme in irgend einer 

i Amdehnung gebaut werden kann, kostete zur selben Zeit neun 

i bis lehn Cents das Pfund. Kartoffeln werden in Ueberfluss ge- 

. ^ flögeii, ebenso Zwiebeln, Kohl und andere Gemüse; aber in die- 
ser ungünstigen Jahreseeit steigen die Preise von allen hoch. 
Zwiebeln werden ohne alle die Arbeit, die ihre Cultur in den 
Staaten erfordert, gesogen, und kosten dennoch 10 bis 12 Cents 
das Pfund; sie wachsen so üppig, dass oft eine einzige mehr,^ alt 
ein Pfund wiegt. Solohe Preise können sich in günstiger Jahres« 
zeit nicht halten und besonders nicht, irenn das Land mit einer 
i • . reiehlicheren Ackerbaubevölkerung versehen wird." 
t. • »Bs ist eine wichtige Frage, ob die Cultur dieser Prärien 

,5 Immerfort auf diejenigen Theile beschränkt bleiben soll, die allein 

\ durch das jetzt gebräuchliche System bewässert werden können. 

Die Gebirge sind offenbar reichlich mit Wasser versehen, das 
f hauptsächlich vom schmelaenden Schnee auf dem centralen Ge- 

l biet herstammt. Ein grosser Theil davon dringt unstreitig unter 

f, den geschichteten Felsen durch, die sich auf beiden Seiten von 
den Gebirgen absenken. Diese Wasser fliesten wahneheinlich 
in unterirdischen Canälen weit weg von den Gebirgen nnd wer» 
den, wie sich erwarten lässt, durch artesische Brunnen angezapft, 
^ die bis zu ihrem Grunde dringen, in nie fehlenden Springqnellen 

zur Oberfläche steigen. Die Schichtenbildung des Landes gewährt 
eine bemerkenswerthe Ermathignng für solehe Unternehmnngen; 
^ ein anderer Anreiz zu ihrer Verfolgung wäre die Entdeckung von 
Minerallagem , welcher Art sie auch seien, unterhalb der Ober- 
fläche. Dies, würde eine zuverlässige und sehr ökonomische 
Methode sein, um das Dasein oder Nicht-Dasein von Kohlenlagern 
' an solchen Orten sn bestimmen, wo die Gewinnung Ton Brenn- 
* material besonders erwünscht ist. Artesische Brunnen müssen iä 
^ einiger Zeit ansserordentlich nütalich in den Lanmie-'Bbnen werden. 
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welche nicht so wohl bewässert sind, als das Land östlich Yon 
den Gebirgen. Diese Ebnen, bis jetzt noch gänzlich unbebaut, 
gewähren an einzelnen Stellen srute Waide und eine beträchtliche 
Menge von Prärieen zum Gcl)rauch der Oberland-PoAtklitecheB- 
linie und der Emignmtenzüge.'* 

«Die Tiaramie- Ebnen und die Gebirgsthäler der Schwarz- 
hügel und der Medicine-Bow-Kette werden von Professor Hodge 
als Niederlagen von Eisen nnd Kohlen erwähnt; und sollen nach 
ihm alle Bestandthcile enthalten, um daselbst mit Hülfe von Be- 
wässerung Ackerbau zu treiben. Diese Berichte wurden schon 
vorweg genommen durch Lieutenant (jetzt General) G. K. Warren 
'in seinem topographischen Ingenieur-Bericht über das Nebraska^ 
territorinm, der 1858—59 veröffentlicht wurde (Executive Doeu- 
ments volnnio 2, part 2, pag. 643) und von dem wir hier «inea 
Aaszug geben : 

^In den Gebirgsdistrikten, welche im Westen an die grossen 
Ebnen grenzen, sind schöne Ströme und kleine reiche Thäler zu 
finden, bedeckt mit herrlichem Gras für Heu und bei gehöriger 
Bewässerung geeignet zur Bebauung. Schönes Holz zu Feuerung 
und Brettern, Kalk- und Bausteine giebt es hier im üeberfluss. , 
Gold wurde in einigen Plätzen in werthvollen Mengen gefunden; 
nnd ohne Zweifel werden auch die gewöhnlicheren nützlichen 
Mineralien gefunden, wenn genauere Untersuchungen angestellt 
werden. Ich halte es für äusserst wünschenswerth, etwas zu 
thun, um Ansiedlungen in der Nachbarschaft des Port Laramie 
zu ermuthigen. Der Eeichthum dieses Landes wird nicht genug 
gewürdigt; nnd es besteht keine Gelegenheit sich anzusiedeln, so 
lange der Besitztitel der Tiulianer nicht erloschen ist. Die dort 
leben, ernähren sich vom Handel mit den Indianern; und da dieser 
schon jetzt überhäuft ist, so ist's in ihrem Interesse, Andere fern 
zu halten. Wäre aber der Besitztitel erloschen, und der Schutz 
einer wirksamen Territorialregierung dorthin ausgedehnt, so würde 
bald eine Ansiedlung emporsprossen, die mit der am grossen 
Salzsee wetteifern könnte. Der Tjiiramie ist ein schöner Strom 
mit einem herrlichen und fruchtiiaren Thal; und solche finden 
eich überall längs der Basis der Gebirge. Fichtenholz von der 
schönsten Qualität wächst hier in Üeberfluss und leicht zugänglich, 
kann zu den besten Brettern dienen. Bausteine von guter 
Qualität sind reichlich vorhanden. Die Errichtung eines mili- 
täcischfi» Po^teoA mß. die bestündigen , Züge der Enugraikten 
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Mhen das Wtld vertrieben, sd dftss die Indianer kefneii hohen 
Werth auf das Land legen, nnd es bülig' ablassen würden.* 

„Die jetzige Be?ölkening an den änssersten Grenzen von 
Nebraska nnd Kansas wohnt nahe der westliehen Grenclinie der 
frsehtbaren Theile des Prftrielan^eg; nnd eine Wüste trennt de 
ton den wtlnsdienswerthen nnd frnehtbaren Gegenden der Ge- 
birge im Westen; sie ist nicht besser daran/ als wXre sie an 
einer Meereskflste; bis dahin kann BeTdlkemng nnd Onltnr fort- 
, schreiten, aber nicht weiter. Aber dies giebt ihnen yiel von dem 
Werth« Ton Plätzen längs der aÜantischen Kttste im Hinblick 
anf die künftig sich bOdenden Ansiedlnngen in den Gebirgen, 
zwischen denen nnd der gegenwärtigen Grenze ein sehr werth- 
voller Handel eintreten würde. Die westliche Grenze bat immer 
ihr Ange nach Osteni als nach einem Markt, gerichtet; aber so- 
bald die Woge der Emigration über den wüsten Theil der Ebnen 
hinansg^^geii ist — wozn die Goldentdecker bereits einen Im- 
pnls gegeben — der sie in die frachtbaren Thäler d^r Felsengebirge 
treiben bmisb; dann wird die gegenwärtige Grenze von Kansas 
und Nebraska der Ansgangspnnkt für alle Produkt«' des Missis- 
sippfthales werden, welche die Bevölkerung der Gebirge nttthig 
iMl Wir sehen die Folgen davon in der Wohlthat, welche 
der Handel von Santa Fe für die wesflfche Grenz« von Bfissonri 
war und noch klarer In dem Impuls, den Leavenworth dnrch die 
Operationen der Utah -Armee in den inneren Gegenden erhielt. 
Diesel* Strom der Produkte hatte bei dem letzten Beispiel blos 
Eine Richtung, aber wenn diese GFebirge besiedelt werden, dann 
wird ein gegenseitiger Handel von wesentlicher Wohlthat fQr 
beide Theile entstehen." 

„Diese Ansiedlnngen in den Gebirgen können nicht dieselbe 
Ausdehnung für den Ackerbau gewinnen, wie die des Mississippi- 
ttiales, sondern müssen vielfach von Tiehzuoht abhängig werden. 
Das merkwürdige Freisein von Krankheit aber ist eine der an- 
ziehenden Züge dieser G«gend, und wird in dieser Beziehung 
so weit gehen, um den Ansiedler ans dem Mississippithal mit 
dem Verlust, der aus dem geringeren Bodenertrag an Produkten 
entspringt, zu versöhnen. Der verstorbene General F. W. Lander 
liat während seiner Beschäftigung mit der Erforschung der Felsen- 
gebirge die Aussichten des Grasbaues in den nördlichen Thälem 
der Gebirge 00 dargcntellt (Executive Documents, 1. session, 
85. Oongress, volume 9, No. 70): »Von den Aekerbangründen 
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des Salzseethales dnrch zahllose Thäler und Waldgegenden der 
Wahaatchgebirge hin bis gegen die Quellen des Windflusses, bis 
zum Beaver-Ürsprung und dem nördlichen St. Mary's Thal be- 
gegnet man geeigneten und äusserst günstigen Lagen für An- 
siedlungen. Dort sind die zahlreichen Waidegründe der Indianer 
und der Bergbewohner; und hier werden die erschöpften Rinder, 
Maulesel und Pferde, aufgekauft durch die Händler von der letzten 
Ueberland-Eraigration, in freier Luft und mitten im Winter wieder 
aufgefrischt und fett gefüttert. Die Mischlinge von Pferden, 
welche die Aelpler aus einer Kreuzung der grösseren Thiere der 
Ansiedlungen und den indianischen Ponies gewinnen, aufgezogen 
in freier Luft und ohne Stall füttening, sind mit die schönsten 
Thiere, die ich je gesehen habe. 

Kurzgehörnte Durham-Riuder, eine zarte Ra9e, und gewöhn- 
lich nicht für fähig gehalten, der Witterung besonders zu trotzen, 
werden hier gezogen, und auf den natürlichen Graswiesen der 
Gebirge ohne Obdach überwintert. Heu wird niemals von dea 
Aelplern gemacht; und doch wird diese berühmte Zucht, fett ge- 
nährt von Bündel -Gras, grösser, als ich noch eine in den Ver- 
einigten Staaten gesehen habe. John Grant, ein wohlbekannter 
Händler, der eine gi'osse Zucht von Milchkühen, Stieren und 
amerikanischen Pferden herangezogen, überwintert jährlich in den 
grossen Thälern der Gebirge ohne andres Obdach, als die gewöhnliche 
Wohnung der Indianer von gegerbter Elk- oder Buflfalo-Haut." 

So weit der Bericht. Unsere Statistik giebt uns nur folgende 
magere Daten vom Jahre 1860. Colorado, der geographischen 
Lage nach von Vermessungslinien begrenzt, die genau mit den 
Längen- und Breitengraden zusammen fallen, und ein fast regel- 
mässiges Quadrat bildend, grenzt nördlich an Nebraska und 
Dakotah, östlich an Nebraska und Kansas, südlich an Neu-Mexico, 
westlich an Utah, liegt zwischen den 31" 30' und 37^' 00' der 
Länge und den 109" CK)' nnd 117" 15' der Breite, umfasst ein 
Areal von 122,737 Quadratmeilcii, wiirde den 2. März 1861 als 
Territorium aufgenommen, hat eine Bevölkerung von 34,231 Weissen 
und 46 freien Schwarzen, also zusammen 34,277, also 0,32 auf 
die Quadratmeile; und hat als politische Hauptstadt Denver. Diese 
Stadt wird von der Vermessungslinie der Union-Pacific-Eisenbahn 
berührt; ausserdem hat diese in Colorado zwei hohe Pässe, den 
Berthaud-Pass 7060 JPqbs uaii dea Pasa vou Midd^lpark .6720 Fuss 
überateigea. 
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üta]i«Tenitoriii]ii« 

Ucber dies Territorium finden wir im Bericht Folgendes: 
„Die Allsiedlungen der Grosseu-Salzsccstadt und andere im 
Utah- Territorium haben ihre Betriebsamkeit ausschliesslieh auf 
Ackerbau und häusliche Manufakturen gerichtet. Ihre kirchlichen 
Herrscher haben darin, dass sie der Arbeit des Volkes eine solche 
Richtung geben, grosse Weisheit gezeigt; denn es wird damit 
nicht nur die Gesellschaft auf sicherere Fundamente gegründet, 
als in den Minendistrikten, sondern es ist auch die IS' ach frage 
nach allen Produkten Utah's so constant und gewinnbringend, 
dass damit ein vortheilhafter heimischer Markt gewonnen war. 
Nach dem Census von 1860 war die Bevölkerung von Utah 40,273, 
eine Zunahme von 253,89 Prozent seit 1850. Die gesammte 
Schätzung des Eigenthums war Doli. 980,083 i. J. 1850 und 
Doli. 5,596,118 i. J. 1860, also eine Zunahme von 467,50 Prozent. 
Wenn diese Verhältnisse während des laufenden Jahrzehnts fort- 
dauern, wird 1870 die Bevölkerung von Utah 142,525 und der 
Werth des Eigenthums Doli. 31,757,966 sein.« 

„Der grösste Theil von Utah ist wüst; vielleicht nur (?) ein 
Fünfzigstel von dessen Oberfläche ist mit Hülfe von Bewässerung 
geeignet für Ackerbau; a))er über andere und ausgedehntere 
Distrikte hin wird Grasbau und Wollzucht eine lohnende In- 
dustrie werden. Die natürlichen Gräser, besonders das Bündel- 
oder Büschelgras, sind schwer-samig, machen die Rinder so fett 
wie Getreide, und geben der Milch der Kühe eine grosse Con- 
sistenz und Reichheit. Diese Concentration der Nahrung ist 
ein Resultat des trocknen Climas; und derselben Ursache kann 
man die Gesundheit der Schafe und die feine Qualität ihrer Fliesse 
zuschreiben."*) 



*) Der folgende Paragraph ans dem St FranciBCO Bfilletiii bezieht 
Bich auf diesen Gegenstand: 

Die Waiden des grossen Bassins. — Diese findet man gewöhnlich reich- 
lich auf den Höhen und runden Hügeln von 500 bis 5,000 Fuss über den 
£bnen am Fuss der Berge und den ebnen Wüsten, die westhch von den 
' Batneegebieleii kommen. Heu wird tob vfldem Boggen und wflder Gente 
und endeni Grlsexn gemacht, die bisher uneem HenmadierB mtbekaiiiit 
waren, und hi der WiBseneehaft meist noch nicht beBchrieben sind, tu 
einigen Theilen hat man auch eine Art Weisen gefunden; und mehieie 



Digitized by Google 



318 



Eisen- und Kupfer-Minen, die in den Wahsatch-Bergen von 
Utah entdeckt wurden, haben die Aufmerkgamkeit der Mormonen 
mehr auf sich gezogen, als die Anzeichen von Gold und Silber, 
aber die Zeit ist nicht fern, wo kostbare Metalle dort ebenso 
erfolgreich als in Nevada gegraben werden." 

-Die gegenwärtige Bevölkerung von Utah wird verschieden^ 
lieh angegeben — von Peter A. Dey Esqu., Ingenieur der Union» 
Pacific-Eisenbahn-Oompagnie, auf 75,000; von Fitzhugh Ludlow 
Esqu. im Atlantic-Monthly-Magazine auf 80,000; von Hon. J. F. 
Kinney, Delegaten von Utah an den Congress, auf 100,000; sie 
producirt, ausser Früchten und Cerealien, Wolle, Getreide, Seide 
Papier, Baumwolle, l;rder, Bisen, Blei, Kupfer und Salz; und hat 
Maschinen zur Fnljrikatiou eingeführt. Der verstorbene F. W. 
Lander spricht in einer Mittheihmg an den Sekretär des Innern 
vom 13. Februar 1858 mit folgenden Worten von den Einwohnern: 

„Vielen Gefahren ausgesetzt in den Pässen der Centraigebirge, 
während zweier laugdauernder Erforschungen in Gesellschaft von 
kleinen Parthien von Männern, besonders die letzte Zeit, als die 
Mormonen Angriffe von der Militärmacht des Governments fürch- 
teten, wünsche ich in dieser Verbindung meine eigne Ansicht 
nnd die meiner Parthei über die Massen der Utah-Bevölkerung 
zu Protokoll zu geben. Oft in grosse Noth an Nahrungsmittel 
and Proviant gerathen, warde ich gleichmässig imierstützt^ und 

yarieMben won Klfle.viiideii lange mm Evlgriaten gebraucht, saü 
1846. BMi^ vaä Zwerg-Fiditen und EicbfiD, nidit hoher als eine oder 
awei Ellen, imd hedeckt mit Eichek und Eekem, sind gewdhnlieh In 

vielen Bistrikten; und geben ein ausgezeichnetes Futter für Zuchtvieh; 
auch sind sie nothwendige Artikel der Paputektkhe. Die Eckern der 
Zwergeiohe sind besonders nahrhaft. Ein amerikanischer Gambusino, 
der von 1862 — 63 in Arinzona und Nevada hin und her gewandert ist, 
theilte kürzlich einem Correspondcnten des Bulletin mit, dass die Gräser 
der östlichen Abdachung oder der andern Waiden, mit denen sie ge- 
imischt werden, die Eigenschaft haben, in vorgerückter Jahresiseit die 
Mileh der HaaBkflhe viel dicker, oder mehr gleich vannem BaJbm wsA 
sehr reksh aor Eäseheieitang an machen. Sie ist weitem nahibaftei^ 
ab die der Ettste, nnd mehr sflsp und zahnig (toethsome) obweU geringer 
an QoanUtli; und hat diese Eigenthfimlichkeiten au allen Jahreszeiten. 
Eine Varietät «von Steifem, kurzen Gm findet man in diesen Gegenden, ' 
das nicht höher als einen Fuss, toO von feinem Samen ist, gierig 
von Rindvieh und Plerden gemessen vürd, and sie in aasgeaeidhnstem 
ZwfMtjsnd echalL 

■ 
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in vielen Fällen aasserst freaDdii<^ und gastfrei von dieser ent- 
fernten Klasse unserer Mitglieder unterhalten. Es kann nicht 
geleugnet werden, dass bei diesem cigenthümlichcn Volk eben- 
soviel gründliche Angriffskraft, praktische Energie und ent- 
schlossene Bewegung herrscht, als sonst in unserer Republik 
gefunden wird. Sowohl durch die Griindnnc^ der Salzsee-Colonien, 
als auch durch die Eröffnung dieser trm knen, einsamen Gegend 
für Ansiedlung haben sie einige der bedeutendsten Hindernisse 
der Natur überwunden. In der That haben die anfänglichen 
Schritte, welche dies eigenthümliche Volk gethan, zuerst unserer 
eignen Ueberland-Emigration einen grossen Impuls gegeben, in- 
dem sie die Kenntniss der Hülfsquellen zur Reise mit sich ge- 
führt, und Proviant verschafft haben." Ein anderes Mal, in einer 
späteren Mittheilung bemerkt Colonel Lander: „Die Existenz 
dieser Mormonenbevölkerung und die Vorräthe, die sie liefern 
können, sind bedeutende Momente für Abschätzungen und Be- 
rechnung irgend eines öffentlichen Baues, der in diesem Theil 
des Landes unternommen werden soll. Es sind ausgezeichnete 
Arbeiter, viele darunter Cornisch-Minenarbeiter, die alle Arten 
TOD Schichtarbeit, Maurerarbeiten n. s. w. verstehen. Die Mehr- 
zahl der niederen Klassen sind geübt in der Handhabung der 
Auegrabe -Werkzeage von dem vielen Hacken und Graben, das 
2«m Bau der grossen Bewässerungsgräben und der Errichtung 
von Erd- und Felsen-Zäunen erforderlich ist, welche die Farmen 
des Landes von einander trennen. Sie würden wesentliche Dienste 
leisten, sollte die vorgeschlagene Pacific- Eisenbahn irgendwo 
die Nachbarschaft ihrer Ansiedlungen berühren. Der Exgouver- 
neur Yonng sagte mir, er wolle sich anheischig machen, die 
nöthigen Arbeiter und Handwerker zu finden um den Theil der 
Pacific-Eisenbahn zu baaei), d^r sich über das Territoriam VP^-k 
hin erstrecken soll.** 

So weit der Bericht. Unsere Statistik ißt über Utah aus- 
führlicher als über andere Territorien; und wir wollen zur Ver- 
gleichung und weiteren Ausführung des Bildes seiner bis jetzt 
^ekABOten Coltorzustüude 4a8 HauptoÄcJlUcliste daraus mittkeüea. 
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Bewegnng der Bevölkerung von 1850—1860. 

0«s«BintbeToIkeraBf; Landdiatrlkte. GrMt-8alt-L«k«h Ogdta. 

1850 11380. 6,oeo. 4^. 5oa 

1860 40^72. 30,591. S,2ia 1,464. 

PiOMiitiselie Zniiilniie dw BMlkerong von ISBO—lSfia 

GesAmmtbeToUeranc. Landdistrüite. Ore«t-8alt-Lake. Ogdra. 

i85o-i8ea +2&3|9a 4-403,14. +71^1. + 19,2a 

Das Yerhältnifls der StadtbeTölkerung zur LandbeTölkemng 
war 1850, wie 1 : 1,14 tmd dasselbe 1860, wie 1 : 3,15. 

Aekerban. 







1850. 


1860. 


Land in Adceigflteni. } 


Zfthl der Acker . . 
Werth . . . DolL 


46^9. 
811.799. 


141 IRft 

1.637JB51 


JUarA M Nntnidi 


DolL 






SeUftditvielL. Werth 


DoIL 


67.985 
















30 998. 


21.325. 


Wolle . . 












10. 


3. 






107,702. 


382,697. 






210. 


872. 






9,899. 


93,861. 






10,900. 


188,036. 






1,799. 


12,283. 






882. 


96. 






70. 


la 








1483. 






50. 


95. 






550. 


4,197. 


Erbsen und Bohnen . . 




289. 


3,135. 


Irländische Kartoffeln . 




43,968. 


140,370. 






6a 










60. 






4,805. 


20,026. 








101. 








145. 








82,609. 








9,980. 






23,868. 


45,465. 


H&iulkhe Manuüfcktnren 




1,392. 


69,643. 
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Allgemeine ladastrie. 

1850. 1860. 

Werth der Produkte. Total DolL 291,220. 823,000. 

Mehlarten . . - 253,000. 237,635. 

Bretter - 14^620. 132,565. 

Leder - — 93,255. 

Schnli nnd Stiefel - — 36,833. 

Dampfmascilinen u. 8. w. - — 16,00(K 

SpiritaoBen • — 6,800. 

Biere - — 4,900. 

AbgeBch&tstes Eigenthnm - mflSß. 6jm,ll8. 

Die Länge der Postronte im Territoriamv war im Jahre 1860 
1^450 Meilen. 

Mit Ausnahme eines kleinen Stückes, das in der Nordost- 
ecke des Staates dnrch Dakotah eingeschnitten wird, hat Utah 
eine fast cubische, den geographischen Graden parallel vermessene 
Gestalt, nördh'ch von Idaho nnd Dakotah, östlich von Colorado, 
südlich von Arizona und westlich von Nevada ))eprrenzt, und zeigt 
folgende Verhältnisse: es liegt zwischen den 37 ^ 00' nnd 42^ 00' 
der Breite und den 109« 00' und 115^ 00' der Länge, umfasst 
ein Areal von 106,854 Quadratmeilen und wurde am 9. September 
1850 mit der politischen Hauptstadt Qreat- Salt «Lake -City aU 
Territorinm in die Union aufgenommen. 



Nevada. 

Weiter westlich liegt Nevada, gleich einem Cnbus mit abge- 
stumpfter südwestlicher Ecke, die von Califomien abgeschnitten 
wird, nördlich von Idaho und Oregon, östlich von Utah, südlich 
von AriEona und Califomien und westlich von Californien be- 
grenzt. 

Nevada liegt zwischen den 37" HO' und 42« 00' der Breite 
und den 115^ 00' und 120° 00' der Länge, umfasst ein Areal von 
85,454 Quadratmeilen und wurde am 2. März 1861 als Terri- 
torium aufgenonuncn; seine politische Hauptstadt ist Carson. 

Kein Territorium, selbst nicht Califomien, ist jo so rasch an 
Volkszahl gewachsen, wie Nevada in Folge seiner Oold- und Silber- 
schätze. Im Jahre 1860 enthielt es drei Counties und 6,857 Ein- 
wohner. Bereits im Jahre 1862 wurde es in neun Counties ein« 

21 
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getheilt iiud an Einwohnerzahl über 25,000 geschätzt. Von Städten, 
deren Einwohnerzahl bekannt wurde, nennen wir Carson-City 
mit 2,500, Virginia-City mit 3,000, Gold-Hül-City mit 1,600, SUver- 
City mit ICKX) Einwohnern. 

Der Bericht des Schatzsekretärs giebt folgende Mittheilong 
Öber Nevada, der wir eine kurze Notiz über die IJnioa-Pacific- 
Eisenbahn aus der f^inleitnng voranssenden wollen: 

„Die Californien- Abtheilung der Union -Pacific -Eisenbahn 
besteht aus drei Seetionen unter der ControUe von drei Com- 
pagnien: 1) der Sau -Francisco- und San -Jose -Eisenbahn *Com- 
pagnie, welche eine Section von 50 Meilen zwischen diesen bei- 
den Plätzen hat; 2) der Western-i^acific-Eisenbahn-Compagnie, 
welche eine Section von 115 Meilen von San-Jos^ bis Sacra- 
mento hat und 3) der Central-Pacific-Eisenbahn-Compagnie, welche 
die Section von Sacramento bis zur östlichen Grenze im Truckee- 
Thal hat, eine Entfernung von 100 Meilen, Die erste Section 
von St. Francisco Tiach San Jos6 ist vollendet und in Betrieb; 
die w^eitere Strecke bis Sacramento schreitet rasch seiner VoU- 
endnng entgegen. Mit Hülfe der Gesetzgebung von Californien 
ist es wahrscheinlich, dass die Eisenbahn gegen die östliche Grenze 
früher vorwärts getrieben wird, als die Linien westlich vom Aüssis- 
sippi in gleicher Meilenzahl. 

-Als kürzlich das Volk von Nevada eine Convention erwählt 
hatte, um eine Staatsconstitution zu entwerfen, fand der Vorschlag, 
den Staatscredit bis zum Betrag von Doli. 3,000,000 und mit 
Ausschluss aller Anleihen für andere innere Bauten für den Bau 
der Pacific-Eisenbahn zu verwenden, einstimmige Billigung. Diese 
Bestimmung wird unzweifelhaft in die Constitution, die bald ein- 
gereicht wird, eingeschlossen werden. Auch XJt&h, Colorado und 
Kansas werden wirksam mitarbeiten. 

„Die Bevölkerung des Tenitoriums Nevada war nach dem 
Census von 1860 6,857. Am Ende von 1863 hatte sie 60,000 
erreicht, von denen 20,000 in Virginia -City concentrirt waren, 
dem Mittelpunkt des reichsten Silberdistrikts. In vier Jahren 
sind Doli. 5,000,000 allein auf Errichtung von Quarzmühlen und 
Reductionswerke verwandt worden; weitere Doli. 5,000,000 wurden 
angelegt., um die Minen zu öffnen, und dreimal so viel zu ver- 
schiedenartigen Bauten. Für Fahrstrassen, die nach dem und durch 
das TeiTitorium führen, wurden allein Doli. 500,000 ausgegeben, 
eine Anlage, die von 40 bis 80 Froceut das Jahr trug. Die Zölle, 
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die an diesen Stragsen das Jahr über erhoben wnrden, erreichten 
wenigstens die Summe von Doli 200,000. Das Geld, das für 
Frachten bezahlt wurde, die von der Pacific -Küste nach dem 
Territorium kamen, betrug voll Doli. 3,000,000. An 3|000 Ge- 
spanne verschiedener Art ausser zahlreichen Güterzügen, sind bd 
Äesem Geschäfte in Th&tigkeit." 

„Die Silberadern von Nevada, zuerst bekannt unter dem 
Namen der Washoe -Silberminen, sind nicht beschränkt auf die 
Nachbarschaft der ersten Entdeckungen, obgleich kein Stock wieder 
angetroffen wurde, der einen so reichen Kern reicher Erze ge- 
tragen hätte, als der arsprüngliche Comstock bei Virginia - City. 
Einige, die beanspruchen ebenso reich zu sein, aber kleiner sind, 
fand man an andern Stellen. Die Oertlichkeiten anderer Haupt- 
minen Nevada'«, nnch der Ordnung ihrer Entdeckung aufgezählt, 
sind die Esmeraldaminen, etwas über 100 Meilen südöstlich von 
Virginia-City — die Humboldtminen, 160 Meilen nordöstlich — 
der Sill)erberg, ißO Meilen südlich — der Peavine-Distrikt, 30 Meilen 
nördlich — das Reese-Plussland, 170 Meilen nordöstlich und, wie 
die andern Sectionen, mehrere Distrikte umfassend und zur Seite 
durch zwei oder mehr von ungewöhnlichen Aussichten begrenzt — 
die Cortezminen, 70 Meilen nördlich und die San Antonio, 100 Meilen 
südlieh von Austin, jetzt die Hauptstadt der Reese-Flussgegend. 
Ausser diesen sind in verschiedenen Theilen des Landes isolirte 
Distrikte, alles Baustellen die zu grossem Minenreichthnm fort* 
schreiten.'' 

Ausgedehnte Distrikte von Californien längs des Laufes der 
Sierra Nevada sind silberreich. An beiden Seiten der California- 

nnd der Arizona-Seite des Coloradoflusses triöt man Silbergänge 
von offenbarem Werth; Im Territorium Utah sind silberhaltige 
Schichten, ähnlich denen, die man am Reeseflusse trifft, zahlreich 
vorhanden und ähnliche Entdeckungen wurden im Boiseland 
und andern Theilen von Idaho gemacht. Aber >«evada hält noch 
immer seinen Vorzug als die silberhaltigste Gegend der Vereinigten 
Staaten aufrer<ht. 

Es sind jetzt im Territorium Nevada mehr, als 100 Quarz- 
miihlen im l>etn<'h. Diese haben von 5 bis 40 Poehstempel eine 
jede, und wurden zu Kosten, die von Doli. 10,rKX) bis zu Doli. 
100,000 verschieden sind, gebaut; drei bis vier derselben haben 
wenigstens diese Summe noch überstiegen. Die Gould- und 
Curry -Mühle mit ihren umliegeudcu Bauten hat bereits einen 
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Aufwand von Doli. 1,200,000 gekostet. Ohngefähr drei Viertel 
dieser Mühlen werden mit Dampf getrieben, der Rest mit Wasser. 
Von ihrer geaammten Zalil im Territorium sind sieben Achtel 
in der Nähe von Virginia- City, die entfernteste nicht über 15 
Meilen davon entfernt. Man hat ))erechnet, dass jeder Stampfer 
eine Tonne Gestein in 24 Standen zertrümmert. Nimmt man 
nnn 100 Mühlen an in beständigem Betrieb und jede durchschnitt- 
lich mit 10 Poehstempeln , so werden täglich 1000 Tonnen Erz 
zerstampft. Dies Erz trägt Doli. 50 auf die Tonne; dies ergiebt 
als tägliches Produkt für das Temtorinm Doli. 50,000 und giebt 
man 300 Arbeitstage des Jahres za, ein jährliches Produkt von 
Doli. 15,000,000. Bringt man die erhöhte Produktion von 1864 
in gehörigen Anschlag, so wird die Schätzung von Doli 20,000,000 
für das nächste Jahr nicht übertrieben sein. Die Golonie von 
Victoria in Australien hatte 1861 eine Bevölkerung von 540,322 ; 
ohngefähr gleich der von Californien und Nevada. Die Gesammt- 
sabl der Personen, die in den Minendistrikten von Victoria woh- 
nen wird auf 233,501 angegeben, von denen 90,364 als solche • 
aufgezählt sind, die mit Waschen, Zerstampfeh oder anderen Be- 
handlungen des Goldes beschäftigt werden. Auf diese Grund- 
lage gestützt, hat die Colonie 351 Meilen Eisenbahn unternommen 
und gebaut zu den Kosten von £ 35,000 die Meile, während 
die Gesellschaft in den Goldfeldern unter der Nothwendigkeit 
des Zusammenarbcitens, das mit der Quarzminenarbeit verbunden 
ist, von den Gewaltthätigkeiten der ersten Epoche der Gold- 
entdeckungen in einen merkwürdigen Zustand von Ordnung und 
Nüchternheit umgewandelt ist. Die schweren und kostbaren Ma- 
schinenwerke , die zu den Arbeiten gebraucht werden und sich 
auf eine Periode von mehreren Jahren vertheilen, haben den 
Minenarbeiter gezwungen, sich an ein geordneteres Leben zu 
gewöhnen. Ueberall sieht mau reizende Heimstätten; und blühende 
Städte werden in einem Tage gebaut. Dieselben Resultate wird 
man bald in Nevada beobachten — vielleicht sind sie jetzt be- 
reits sichtbar. Virginia- City (in der Sprache dvr Edinburgh 
Review, wenn sie die bevölkerten Städte von Victoria beschreibt) 
hat 20,000 bis 30,000 Einwohner mit gut metallirten und ge- 
pflasterten Strassen , die mit Gas erleuchtet und mit Wasser 
Tcrsoret sind, mit Kirchen, drei täglichen Zeitungen und andern 
öffentlichen Instituten. Der Bau von 300 Meilen Eisenbahn wird 
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bald dieser veigleieheiiden Analogie des Fortschritts hiazagefiigt 
werden/ 

Dass dies keine zu kühnen Conjecturen, keine Bilder san- 
gQinischer Einbildungskraft sind, beweisen neuere Nachrichten, 
die wir der Tagespresse entnommen und welche den unerhörten 
Fortschritt dieses Territoriums beweisen. 

„Der ferne Westen Amerika's reift in so ungeahnter Schnelle 
einer hohen Blüthe entgegen, dass sein Aufschwang die schon 
wunderbaren Fortschritte der mehr nach Osten gelegenen Staaten 
in Schatten stellt. Nevada gehört zu einer Qruppe von Ge- 
birgsterritorien im Herzen des Festlandes, deren erste Begrün- 
dnng und erstes Wachsthum fast mit dem Anfangspunkte des 
Bürgerkrieges zusammenfällt. Von den nordwestlichen Seen und 
dem obern Lauf des Mississippi ist eine der geschichtlich merk- 
würdigsten inländischen Auswanderungen ruhig aber nachhaltig 
seit Jahren im Gange. Colorado , Idaho und Arizona haben an 
derselben grösseren Theil gehabt, als Nevada, welches letztere 
seine frühere Aui'nahme in den Staatenbund dem Umstand ver- 
dankt, dass es zwei oder drei Jahre älter ist. Die Fluth der 
Einwanderung über die Ebnen von Nebraska herüber hat in 
diesem Jahre anssergewöhnliche Dimensionen angenommen; sie 
hat yerhältnissmässig wenig von dem ausländischen Elemente 
Jüngeren Datoms mit sich gebracht; ihre Bestandtheile sind fast 
rein amerikanisch. Der Zufluss dieser Pioniere der neuem Staaten 
lässt sich am augenscheinlichsten in der Gewinnung edler Me- 
talle verfolgen. Nevada ist das Silbergebiet pnr cxcellence; es 
werden hier schon Doli. 15,000,000 bis Doli. 18,000,000 jährlich 
gewonnen. Die Goldmineu liefern von Jahr zu Jahr bedeutend 
steigende Ausbeute. Die Goldproduktion der ganzen Region 
wird vom General - La iidescommissar für das Jahr 1863 auf 100 
Millionen Dollars geschützt und der Berechnung dieses Beamten 
zufolge lässt sich iu nicht ferner Zukunft eine jährliche Ausbeute 
von 200 Millionen Dollars erwarten und dazu noch etwa 100 
Millionen an Kupfer, Quecksilber, Zinn, Blei, Eisen und Kohlen." 

Eine andere Mittheilung neuesten Datums, die merkwürdig 
mit den obigen Aasführuugeu des offiziellen Berichts überein- 
stimmt, saprt: 

,Die Silberhersrwerke in der Provinz Nevada haben nach 
den neuesten Nachrichten eine ganz ausserordentliche Bedeutung 
gewonnen. Ihre Entdeckung ist ungei'ähr vor drei Jahren ge- 
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scbeben, 1863, und jetzt schon stehen bei Austüi nnd Virginia- 
GHj 130 Btrgwerke in Betrieb. Einige derselben liefeni tKglidi 
einen Sflberwerth Yon Doli. 1000. ' Man hat Erze gewonnen, 
welche einen Silberwerth in der Tonne Gewicht von nahen 
Doli. 800 im rolien Prodakt hatten, andere aber aneh nur yon 
Doli. 80. Die Compagnie QoM nnd Cnrrj hat bereits einen 
Silberwerth von yiersehn Millionen Dollars ansgewonnen, welche 
nnter die Aktion&re rertheilt worden sind. Die reichsten Erse 
werden nach St. Francisco an die Küste gebracht nnd nach 
England yersehiffty wo sie zu Swansea mit grösserem Yortheile 
ansgeschmolzen werden, weil das Holz sn selten nnd kostbar an 
Ort nnd Stelle ist. Die Erze bestehen ans Rothgültigerz nnd, 
wo sie an der Oberfläche der Gänge zersetzt sind, ans Silber* 
Terbindnngen mit Chlor, Jod und Brom. Sie werden ans Qnars- 
gttng^n gewonnen, welche in einem feldspathreichen Granit vor- 
kommen. So wie früher Californien sehr prrosse Keichthümer in 
Gold geliefert hat, trägt jetzt Nevada zur Vermehrung der Silber* 
Produktion der Erde bei. Die bisher oft geführte Klage, dass 
im Yerhältniss zum Golde zn wenig Silber anf der ganzen Erde 
gewonnen werde, wird vielleicht dadurch beseitigt werden.** 

Ehe wir zn den älteren Staaten Oregon, Californien und Texas 
übergehen, die diese Gold- nnd SUberkinder der Ft lsi ugebirge 
umringen, und von denen Oregon hauptsächlich an der nördlichen, 
Californien an der mittleren ( Union -Pacificbahu) nnd südlichen 
und Texas an der südlichen Pacific -Kisenbahnroute am leben- 
digsten betheiligt ist, wollen wir diese letztere Route nach dem 
obigen Bericht darstellen, und das Wenige beibringen, was von 
der Statistik von Neu-Mexico und Arizona bekannt ist. Einige 
werthvolle Mittheilungen über Arizona finden sich eben in jenem 
Bericht. In jedem Falle wird dies südliche Gebiet weit später 
als die anderen beiden der Cnltnr ' eröffnet werden, aber was 
Arizona wenigstens betrifft, gewiss nicht geringere Bedeatong 
gewinnen. 

Eine südliche Pacific-Eiseiibahn-Roate. 

„Eine Route von den Nieder- MissiBsippistaaten nach dem 
Golf von ■ Californien nnd San Diego an der Fat ificküste , die 
ein Verbindnngszweig mit Memphis, Vieksburg und J^ew-Orleans 
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werden würde^ ist ein Untenkebmen, das nur auf die Wleder- 
IterateUnng der Bandesaiitorität in allen Gk>lfetaaten wartet^ mn 
Tom Lande, günstig betrachtet zn werden. Es sind zwei Um- 
stände, welche die Anfinerksamkeit auf den 85® der geogn^hischen 
Breite als anf eine Scene reissend schneller Ansiedlung und lieber- 
landTerbindnng richten. Der erste sind die ackerbanlichen Yor^ 
theile des Neoflho-I>i8trikt8 oder des Landes, das wir westlich 
Ton Arkansas erhalten, nnd das durch Yertrige den Cherokee-, 
Ohoctaw-, Creek-, OMekasaw- nnd Seminole-Indianem yerliehen 
war; nnd zwettens die neuen Entdeckungen von mineialischem 
Beiehdimn in den mitüeren nnd niSrdUchen Distrikten des Terri- 
torinms Arizona. Neosho im Osten wird bald Kansas gleich- 
kommen, wihrend die San Frandsco-Berge Ton Arizona, geogra- 
phisch Bildlich Ton Nevada gelegen, nnzweifelhaft der Schanplatc 
ihnlicher Aufregung und Entwiekelnng sein werden, wie sie die 
Ansiedlung des Washoe-Silber-Distrikts begleitet haben. 

Es wurde in einem Bericht des Territorialcomitö's des Ver^ 
einigten Staaten-Senates bemerkt, dass das Land, idas die Oherokee- 
Indianer innehaben, so reich nnd schdn, so wohl bewässert nnd 
gesund sei, wie die herrlichsten Theile Ton Jowa und Wisconsin, 
und so tieblich in seinen Prairie-Scenerien, wie die auserlesensten 
Thdk Ton Texas. Es besteht aus 18/XX>,000 Ackern, die meist 
Bwischen den Breiten von 86® nnd 87® liegen. Bin Indianer- 
Agent berichtet, die Stapelprodnkte des Volkes seien Wälsch- 
kom, Weizen und Haf^r; das Land sei wohl geeignet für Aepfel, 
Ptrsiehe^ Pflaumen und ähnliche Fruchte; reichlich nnd gewinn- 
▼ersprechend seien Steinkohlen, Eisen- nnd Salzquellen ?orhanden ; 
/ nnd das Land sei merkwürdig geeignet für grasendes Rindvieh, 
TOn dem die Indianer ausgedehnte Heerden hielten. In Folge 
des Olimas ist nur ein Theil'des Landes, der dem nördlichen 
Theil TOn Alabama gleicht, f&r den Bau von Baumwolle geschickt. 
Taback nnd Hanf gedeihen so blühend, wie in Kentucky." 

„Die Creeks haben 13,140,000 Acker inne, ausser einer kleinen 
Strecke, die den Seminolen zuerkannt ist an einer tiefen Gkibei 
des Arkansas in der Länge von 97^. Das Greekland liegt un- 
mittelbar westlich Tom Fort Gibson, und erstreckt sich vom Ga- 
nadienfluss bis zur 36. Breitenparallele. Es wird von James 
Logan, der 1847 Indianeragent war, als ein Land von grosser 
Ausdehnung, wohl bewaldet und bewässert, von fruchtbarem Boden 
nnd Terhältnissmässiger Gesundheit beschrieben, das für Vieh- 
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Zucht jeglichen Vortheil bietet. Der Schauplatz von Washington 
Irving's „Tour of tho Prairies'' ist in den Creek-Distrikt verlegt" 
„Das Choctawland, dessen westliche Hälfte den Chiekaaaws 
(und einigen ideiueren Indianerbandeu) angewiesen wurde, er- 
streckt sich vom Kedflusse bis zum Cauadian und von der West- 
grenze von Arkansas bis zum 100. Längenmeridiau. Zwischen 
den 94. und 97. Längengraden oder dem Clioctaw-Territorium,.wie 
es 1854 begrenzt wurde , ist Baumwolle nahe dem Kedriver ge- 
wachsen, aber Wälschkorn und Weizen sind die vorherrsohendea 
Erndten. Ein Indianer- Agent schrieb 1851: Der Boden erzeugt 
die feinste Art Weizen, im Gewicht von 65 bis 70 Pfund auf den 
Bnshel. Als Grasbezirk ist es in seiner Art unübertrefflich, die 
ausgedehnten Prairien, bekleidet mit dem üppigsten Gras, sind 
fähig, unzählige Heerdeu das ganze Jahr hindurch zu erhalten. 
Herr A. I. Smith, Chickasaw-Agent, beschrieb einige medicinale 
oder Oelquellcn am Washitaflnsse als sehr wirksam. Kohlen, 
Kupfer und Salz werden in reichlichen Qnantitätcn gefunden.* 

In „Exploration of the Redriver of Louisiana'* in 1862 beschreibt 
Gapitain K.B.Marqr, jetzt Brigade-General, den Chickasaw-Distrikt 
zwischen den Längengraden 97 und 100 als ein Areal von etwa 
180 Meilen in der Länge und 50 in der Breite, der 9,000 Quadrat- 
meilen werthvoller und fruchtbarer Ländereien oder 1,000 Quadrat- 
meilen mehr, als der Staat Massachusetts in sich fasst. Verschie- 
dene Theilc dieses Landes werden dort genauer beschrieben. 
„Reizende Landschaften, ein Boden von wunderbarer Fruchtbar- 
keit, eine Vegetation von 12 Fuss Höhe in alten Indianischen 
Kornfeldern, schöne Quellen und Ströme, natürliche Wiesen, be- 
deckt mit üppigen Gräsern, breite und ebne Bottomländer, mit 
dichten Saaten von wildem Reis und ausgezeichnetem grossen 
und reichem Bauholz bedeckt." lügt hinzu: „In der That 
ich habe noch kein Land besucht, das meiner Meinung nach 
grössere, natürliche örtliche Vortheile für Ackerbau besass, als 
dieses." Man hat keinen Grund zu zweifeln, dass die Thäler des 
südlichen Redflusses, des Arkansas mid dos Canadian in einer 
Entfernung von 400 Meilen westlich vom Staate Arkansas fnicht- 
bar, wolil bewässert und l)ewaldet und mit Kohlen und Eisen 
versorgt seien, und in dieser Hinsieht einen günstigen \'ergleich 
mit Kentucky und Tenncssee auahalten. Die Colonisation dieses 
Distrikts wird nicht länger verschoben werden, sondern wird der 
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Beendigang des Krieges nnd einer billigen Abscb&tenng der In- 
teressen seiner indianiscoen Besitzer auf dem Fasse folgen. 

Zebn Längengrade westlich Yom Neosho-Distrikt im nördfi- ' 
eben Theile des Territoriums Arizona sind nene Gk>ld-Entdeekangen 
gemacbt worden, welebe Capital and BevölkeraAig von San Fran- 
dseo and vom sttdlieben Oalifomien herbeigezogen baben. Dieser 
Golddistrilct ist nahe der Linie der 34. Breitenparallele and west- 
lich Tom 110. L&ngengrade, nnd wird vom Golf von Oalifornien 
aas dareh Dampfschiiffabrt auf dem Colorado erreicht Die San 
Francisooberge aaf der Roate von Capitain A. W. Wipples Pa- 
dfic-Eisenbahnvermessang sind dessen centrale Laadmarke. Der 
Ooloradoflass ist in einer Entfernung Ton 600 Heilen bis zom 
36° 06' der Breite, oder bis zur Mündnag des Bio-Yirgen mittelst 
dner Art von Spiegelraddampfem fahrbar, die Lieatenant L C. Tycs, 
topographischer Ingenieur, folgendermassen beschreibt: „100 Fnss 
lang, Balken 92 Fuss, toU gebaut oad mit vollkommen flachem 
Boden, hat dnen grossen Kessel nnd eine kritftige Hochdrack- 
raaschine nnd bei leichter Ladaag aar 12 Zoll Tiefgang. Die 
Jünenarbelter von Nord-Arizona werden dnrch diese Sohifffahrt 
TOD der Facifickfiste ans versoigt werden.***) 

„Die Süberminen von Süd-Arizooa im Thale Toa Gila sind 
wohl bekannt seit mehreren Jahren, sie sind nicht weniger reich 
and werden so einträglich werden, wie die von Nevada.* 

«Mit der Herstellaog des Friedens, der Unterdrttdning der 
Feindseligkeiten der Indianer und der Sicherang der persön- 
lichen Besitztitel aaf Mneralländereien kann man von Neoeho, 
wie das Land westlich von Arkansas genannt wird, von West- 
Texas, von Nenmezico and Arizona erwarten, dass sie an Za- 
nahme der Bevölkerung und des Beichthums dem cendalen Staa- 
tencordon folgen werden; und wann und sobald dies geschieht^ 
wfard aoch eine grosse centrale Heerstrasse und commerzielle 

*) Eine San Francisco-Zeitung sagt unter dem Datum des 2. März 
1864: Die Entdeckung werthvoller Schichten von Gold- und Silbererzen 
wird jetzt in solcher Anzahl, in solchem ßeichthum und so wohl be- 
gründet berichtet, dass jeder Zweifel der über den ungeheuren Mineral- 
reichthum Arizonas noch bestehen mochte, in kurzer Zeit yerschwinden 
mois.' Efaies der grossen Henmudsse für die Auisiehten dieser Gegend 
- auf Hiaea^ünteinehmungen war der Mangel an Bitanmaterisl; aber 
die letsSen Naehricfaten berichten die Entdeckung von Kohlen nahe 
bei La Pas sa Gdoiado. 
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Verbindnug eröffnet werden. Wenn die Periode dieser Ent- 
wieUnng gekommen ist, wird die Union-Pacific-ßisenbaiin gleicli 
dem TTnion-Faeific-Telegraph die Einmischung der Bnndesr^e- 
rnng zn ilirem Kntzen gerechtfertigt haben, nnd dadurch ein 
grosser Impuls Hbr die Errichtung einer südlicheren Linie gege- 
ben werden. Als 1863 der Anfang der Pacific -Eisenbahn -ITn- 
tersnchnng dem Vereinigten Staaten -Senate eingereicht wnrde, 
nnd in einer Yerleibnng Ton Doli. 150,000 zn diesem Zwecke 
durch den Gongress resultirte, wurde die Anfinerksamkeit auf 
drei Linien gelenkt, auf die nördliche, die centrale und die süd- 
liche. Die Gesetzgebung erfolgte zu Ghinsten einer — der cen- 
tralen — nicht sowohl in Folge eines Nachweises grösserer Aus- 
führbarkeit, als Tielmehr, weil die ]IGneral-Entdeckungen, denen 
, die Bevölkerung nachfolgte, die Wahl an die Hand gab. Die- 
selben Ursachen sind Jetzt auf den beiden andern Routen thxtig. 
Entdeckungen nicht bloS von Gh>ld und Silber, sondern von Koh- 
len, iHsen, Blei und Salz, vermanigfaltigen überall innerhalb un- 
serer Grenzen die Karte der Felsengebirgsgegend; und eine Ein- 
wanderung von der Pacificküste her trifft mit der Atlantischen 
Oolonie selbst auf den grossen Ebenen zusammen, die vom lüs- 
souri, vom Platte und vom Bio-Grande bewässert werden." 

«Die Kothwendigkeit von mehr, denn einer Route zwischen 
den Missisippistaaten nnd der Pacificküste kann nachgewiesen 
werden durch eine AufzAhlung der Eisenbahnlinien, die für den 
Handel zwischen den atlantischen und den inneren Staaten un- 
entbehrlich sind. Dies sind sieben genau bestimmte Durchfahr- 
ten 1) von Portland durch die Grand Trunk und von da quer 
durch den Staat nnd See von Michigan nach Milwankee und 
La Crosse, S) auf der New-Tork-Oentral-, der Great-Westem- von 
Oanada und der Chicago- und Northwestern -Eisenbahn nach 
Ptairie du CMen, 8) auf der New-Tork- und Erie-, den Linien 
von Ohio und Indiana, südlieh von den grossen Seen nnd der 
niinois-Oentralbahn nach Galena, 4) auf der Pensylvania-Central- 
bahn und ihren westlichen Verbindungen nach RocJc-Island, 5) die 
Baltimore-Ohiobahn auf dem Wege über Cincinnati nach St Louis, 

6) von Richmond durch das Oumberlandthal nach Memphis und 

7) von Charleston und Savannah quer durch die Staaten Georgia, 
Alabflma und Mississippi nach Vicksburg nnd New-Orleana. Alle 
diese Hochstrassen ge^Mhen, und haben starken Zudrang; und 
bei dem wunderbaren Impuls, den Anlagen in Minen dem Handel 
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und der Oolonisatton geben , wird wahrscheinlich eine Periode 
Ton 25 Jahren Zeuge sein von der Yollendang Ton vier grossen 
eontinentalen Verbindungen innerhalb der Grenzen der nördli- 
chen gemässigten Zone und anf folgenden Linien: 

1) Dorch die südliche Reihe der Staaten oder nahe der 85* 
Parallele, die central in der Gegend der Baumwolle, des Zucker- 
rohrs und des Weinstocks yerlänfb, eine Boute, die untentütst 
werben wird durch die Bevölkerungen von Lousiana, Arkansas, 
Neosho (oder dem Territorium, das die Oherokee- und Ohoktaw- 
Indianer inne haben), Texas, New-Mexico, Arizona, Sonora und 
SUdcalifomien. Dies kann man in Bezug auf die Golfe von 
Mexico und GaHfomien die „Golfroute'' nennen. 

8) Die centrale Boutein der Durchschnittsbreite von 40^, 
die Jetzt im Bau begriffen ist. In Ihrer gegenwärtigen hohen 
Bedeutung, unter dem Beistand der Bundesregierung, der bald 
durch die Dazwischenkunft der einzelnen Staatenregierungen er^ 
höht werden wird, kann die rasche Yollendung dieses Eisenbahn- 
baaes vorausgesetzt werden. Wäre sie gegenwärtig schon In 
Betrieb, so würde sie bereits finanziellen Erfolg haben. Für 
einen solchen Enderfolg sind alle Hülfsquellen von Kansas, Ne- 
braska, Colorado, XJtah, Nevada und in hohem Grade von Mis- 
souri ♦) und California gewährleistet. 

3) Die See-Route, welche bisher in den Congressdebatten 
als „die nördliche Pacificroute" bezeichnet war, und welche die 
westlichen Küsten der grossen Seen und den schiffbaren FIuss- 
canal des Columbiastromes anf dem kürzesten ausführbaren Wege 
verbindet, eine Verbindung in der zugleich die Territorien und 
künftigen Staaten von Dakotah, Montana titul Idaho sowohl, als 
die Staaten von Minnesota und Oregon mit inbegriffen sind. 

4) Die internationale Route, oder eine Ausdehnung des 
Canadischen ^Eisenbahn Systems quer durch die Halbinsel von 
Michigan und durch Wisconsin und Minnesota nach der engli> 
sehen Colonie von Selkirk in der Breite von ÖO'^ und von da 
durch die Thäler des Saskatchewan und des oberu Frazerflusses 
nach der Küste des Stillen Oceans in der Breite von b4P. 

„Es wäre zu kühn vorauszusagen, dass das Jahr 1890 Zeuge 



*) Die letztere Itflcksicht war der Grund, weshalb wir diese Unie 
bei Gelegenheit der Statistik von Missouri bereits eines Nftheten be- 
sprochen haben. — Anm. d. Terf. 
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von der Vollendung von 8,000 Mollen der oben angegebenen 
Eisenbahnen sein wird. Eine genauere Feststellung würde darin 
zu finden sein, dass sobald längs einer dieser Routen eine Be- 
völkerung von zwei Millionen Seelen sich angesammelt hat, 
nach einem unwiderstehlichen gesellschaftlichen Gesetz der Bau 
von zwei Tausend Meilen Eisenbahn folgen würde. Die 
Wahrscheinlichkeit dieser Summe der Bevölkerung im Jahre 187U 
wurde für die centrale liinie iu Betracht gezogen (siehe Uuioa- 
Pacific-Eisenbahn Missouri)." 

Dies ist Alles, was wir aus dem Bericht über die vier grossen 
Eisenbahustrassen und die Länder, die sie zu durchschneiden 
bestimmt sind, aus dem Bericht des Finanzministers geben kön- 
nen. Bei der Schilderung der letzten Linie und ihres Terrains 
haben wir einen kurzen Abriss der Culturzustände ganz unbe- 
kannter Gebiete erhalten. In der lieihe der Territorien und Staa- 
ten, die entlang derselben von Arkansas nach dem Westen hin 
verlaufen, — Indian Territorium (Neosho), Texas, New-Mexico, 
Arizona, Califoruien — haben wir gerade über die Territorien 
Angaben und Schilderungen gewonnen, über die unsre andern 
älteren Quellen schweigen. Für Xew-Mcxico aber, von dem der 
Bericht nichts bietet, steht uns unsre Statistik zu Gebote. Wir 
wollen das Wichtigste sogleich anschliessen, was wir hier fin- 
den, dann die Staaten Oregon, Calilornien, Texas und Arkansas, 
die constituirten Vororte und Cultur- llebelpunkte des ungeheu- 
ren Gold- und Silbergebietes der Felsengebirge und zuletzt die 
eigentlichen Baumwollenstaaten in den Ki-eis unserer Betrachtung 
ziehen. Diese Ordnung entspricht am besten dem thatsächlichen 
örtlichen Zusammenhang, der Arrondirung grosser Handels- und 
Erzeugungs-Interessen auf bestimmten grossen Uebietsabtheiluu- 
gen des vereinigten Staatengrundes. 



New-Mexieo. 

Dieses Territorium bildet mit Ausnahme des westlichen Theils 
der südlichen Grenze fast ein Quadrat, dessen Seiten mit den 
Längen- und Breitengraden parallel laufen, und zwar zwischen 
dem 31" 30' und 37" 00' der Breite und dem 103" (X)' und 109" 00' 
der Länge; es grenzt im Norden an Colorado, im Osten an Indian- 
territory und Texas, im Süden au Texas uud Mexico , im Westen 
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an Arizona, nmfasst 120,326 Qnadratmeilen oder 77,008,640 Acker, 
und wurde den 9. September 1850 als Territoriam mit der poUti- 
eeheo Hauptstadt Santa-Fö in die Union aufgenommen. 

Bewegung der Bevölkerung nach Jahrzehnten. 



1860. 1860. 

Gesaramtbevulkeruog 61,547. 93,516. 

Weisse und Indianer 61,525. 93,431. 

Freie Schwarze 22. 85. 

Landdittrikte 6,855. 11,964. 

Stftdte: Santa F6 ^847. 4,635. 

San Mignel 2,006. 2,109. 

Zuni ^ l,80a 

Lagana und Paguate — 927. 

Jemez 4 ^ 650. 

Acoma — 523. 

Isleta — 440. 

TaoB — 363. 

San Felipe — 360- 

San Juan — 341. 

Santa Ana — 316. 



Prosentsahlen der Bevölkerungssnnahme nach Jahrzehnten. 

1850-1860. 

GesamratbevölkeruDg ....-}' 54,94. 
Weisse und Indianer . . . -f" 51,86. 



Freie Schwarze -f 286,36. 

Landdistrikte + 49,11. 

Santa Fk — 4,37. 

San Miguel + 5,03. 



Die Znnalime der Stftdte-Bevölkerung von 1850—1860, wenn man 
die angefahrten Städte ausser den ersten vier anders Städte nennen 
kann, ist -f 74,52. 

Die grössere Zunahme der Stadtbevölkerung im Verhältniss 
zur Landbevölkerung, die sich für das Jahr 1850 wie 1 : 7.83 und 
für 1860 wie 1 : 6.81 verhält', ist in der That illusorisch , da in 
allen andern Staaten Plätze und Ortschaften von so geringer 
Bevölkerung nicht unter den Städten aufgeführt werden, sondern 
mit Recht zu den liand-Distrikten gerechnet werden, während 
andererseits Städte wie Sancta Fe und San Miguel abgenommen 
oder nur ganz gering zugenommen haben. 
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Ackerbau. 

ia50. 1860. 



Land in Aekergfltern. } 
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Kupfererze 

Mehlsorten 

Bretter , 

Spirituosen 



185a 

909,010. 



20,000. 



1860L 

1,165,000. 
415,000. 
374,190. 

65,150. 

22,425. 





Tixwttrdiraiime d«8 Bigratbuiaa. 


Abgeschaut. 
Werth des 
Bigentbumt. 


Des TerrltoriaiB« 


Immobil««. 


Persönlich. 


Total. 




Aa»gmben 


Schulden 


1850 
186U 


DoU. 

2,079,486 
7,01öi260 


DoU. 

2,494,985 
13,820,520 


Don. 

5,174,471 
20,830,780 


■ Doli. 

5,274,867 
20,813,768 


Doli. 

10,406 


Doli. 

uubek. 
10,078 


Dell. 

unbek. 
2,633 



Das Gesammtbild der Produktion dieses Territoriums bestä- 
tigt vuUkommcu, was wir über die ^cheiubare Zunahme der 
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Städtebevölkernng bemerkt haben. Die bedeutendste Production 
ist wesentlich Ackerbau))rudu('tiuii, ja besonders Viehzucht, die 
hier nicht, wie bei den grossen westlichen Getreidestaaten, mit 
dem erhöhten Fleischhedürfniss der rasch emporwachsenden Städte 
zum anfänglicli vorherrschcnilcn drctrcidebnu hinzutritt, sondern 
ursprünglich in den Bergen und den reichen Wiesenthäleru von 
Weissen, wie von Indianern getrieben, und für den Export nach 
der Küste des Stillen Occans fruchtbar geniucht wird. Die Zu- 
nahme derselben ist unstreitig die bedeutendste, von 1 Million 
Doli. Werth aul' 4 Millionen und ihre Producte Käse von 5 Tau- 
send Pfund auf 37 Tausend und Wolle von 32 Tausend Pfund, 
auf 479 Tausend. Hier treten auch bereits wieder die Kupfer- 
erze auf, wie in den Gebieten und Staaten, die östlich an die 
liasis der Felsengebirge grenzen. Mitten in den Fclsengebirgen 
gelegen, die hier das herrliche Thal des Rio Grande einschliessen, 
der von hier aus nach Süden strömt, um die natürliche Grenze 
Yon Texas und Mexico zu bilden, scheint es nicht weit TOn San 
Felipe auch Goldminen zu besitzen, die auf den ftlteren Karten 
bezeichnet sind. Mau hört aber nichts mehr von der Goldaus- 
beute; and sie sind wahrscheinlich wegen- der reicheren Lager 
Ton Galifomien yerlassen worden. 

Ueberiiaiipt hat Californien im Jahre 1848, als die Entdecknn- 
gen der reichsten Lager ein allgemeines Goldfieber erzcugteu, die 
benachbarten Gebiete entvölkert, so namentlich Oregon, das 
geradezu nm diese Zeit anfznblfihen begann, and als Territorium 
in die Union anfgenommen wnrde. 



Oregon, zwischen dem 48^00^ und 46^18' der Breite imd 
dem 118^44' und 184^28' der Länge gelegen, und ein Areal von 
96,274 QnadratmeUen oder 60,975,360 Acker umfassend, wurde 
den 14. August 1848 als Territorium und den 13. Februar 1859 
als Staat in die Union anfgenommen, und hat als politische 
Hauptstadt Salem. Es wird fast ganz von natürlichen Grenzen 
eingeschlosBCn, westlich vom Stillen Ocean, nördlich gegen das 
Territorium Washington vom Golumbiastrom, östlich gegen Idaho 
▼on Lewis -Fork des Golumbiastromes, eines Seitenflnsses des 
letzteren; und nur südlich grenzt es an Californien und Nevada 



Digitized by Google 



336 



mit einer Vermessiinaslinie, (Ue genau mit der geographischen 
42^ Parallele zusammeuiäUt. 



Bewegung der Bevölkerung nach Jahrzehnten. 


rrozentzahlen etc. 




1850 


1860 


1850-1860 


Qestmiiitbevfllkenuig 


12,093 


52,465 


+ 333,84 


Landdigtrikte 


lOfiib 


45^ 


+ 862,90 


Städte: Pordaiid . . . 


851 


1,871 


+ 61,10 


Oregon-Gity. • 


697 


1,0)0 


+ 0,47 


Salem 


500 


1,000 


+ 100,00 


St. Helens . . 




600 




Milwaukoe . . 




500 




Cincinnati . . . 




500 




Syracuse . . . 




500 




Albany .... 




500 




MarysvlUe .. 




800 








800 




üiipqiift>Cilj • 




900 




Atloria .... 




200 j 





Ackerbau. 

1850. 1860. • 

T^«j . . 1 I Zahl der Acker . . . 362,923. 6,212,192. 

Laad m Aekeisflteni [ ^^^.^^^ ^ j^^j^ 2,36B,070. 14,765,355. 

I^utzthiere. Werth des Bestandes . . - 1,682,147. 6,272,892. 

Schlachtneh. Werth Doli 156^. 640,196. 

Botter B-Pfd. 209,664. 1,012,339. 

Kftae - 86^980. 83,466. 

Wolle - 11,586. 208,943. 

Wachs und Honig B»*Pfd. — 961. 

Weizen Bushel. 900,153. 822,408. 

Roggen 46. 2,714. 

Wälschkorn - 2,913. 74,566. 

Hafer - 54,524. 900,204. 

6«rtte - — 96,463. 

Bnehweizen - — 2,601. 

TalMck B.-Ptt. m. 21&. 

Hopfea - — 187. 

Flachs - 640. 50. 

Bohnen und Erbsen BuBheL 3,822. 14,616. 

Irländische KartoflFcln - 58,429. 311,700. 

Süsse Kartoffeln — 335. 
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18ß0. 1860. 

Wein Gallonen. — 2,603. 

Heu Tonnen. 373. 26,441. 

Kleesaat BusheL 4. 307. 

Giassaat - 32. S,793. 

Soigbnm - — 419. 

Obit .-^ DolL 1,371. 474»984. 

Oartenprodukte - 76,641. 8^836. 

HftnBliclie Manufiüctnreii DoU — 45,914. 

AllgemeinQ iadustrie. 

1850. 1860. 

Gesammtwertb der Produkte Doli. 2,236,640. ."3,138,000. 

Mehlsorten - 881,140. 1,074,828. 

Bretter - 1,355,500. 586,600. 

WoUengflter — 86,000. 

Mere — 88,760. 

Spiritnosen - ~ 40,000. 

Dampfinasebinen - — 71,000. 

Leder - — 14,500. 

Fische, (Salm) - — 13,450. 

Ackerbaageräth - — 5^. 



Jährliche Schifffahrt und Haudelsbeweguug. 





Werth der B^rt«. 


Werth der 
Importe. 


dar. Tonneniahl. 


Entr. ToniwnMbL 


i Jahre. 


Heimisch. 


Fremde, jcesam mt. 


Amerik. 


Ges. 


Amerik. 


Clen. 




Doli. 


DolL 


Doli. 


DoU. 










1853 








85,932 








310 


1854 


42,707 


120 


42,827 


48,932 


772 


1,(W)3 




231 


1855 


123,612 




123,612 


9,663 


1,663 


1,663 


1,157 


1,157 


1866 


6,234 




6,234 


2,724 


368 


388 


358 


858 


1857 


3,907 




3,907 


5,020 


420 


420 


210 


210 


ia58 


9,936 




9,935 


39,577 


777 


1,196 


328 


747 


1859 


5,000 




5,000- 


2,097 


449 


449 


, 56 


56 


' J8« 


118,126 




118,126| 


1,986 


19,446 


1 19,437 


581 


MO 



Man sieht, dass der Staat Oregon, der weder Eisenbahnen 
noch Canäle, sondern nur Postrouten von 535 Meilen i. J. 1850 
und von 631 Meilen i. J. 1860 hat, vorherrschend ein viehzuehttrei- 
bender Staat und, seiner günstigen La^e am Meere und im Ge- 
biete des Colnmbiastromes weg^en, ein IiolViiuiigsvoller TTandels- 
staat ist. Der übrip:e Ackerbau, die Produktion von Cercalien, 
Wurzel-, Hülsen und Gartenfriicliten ist für die l)edeutende Aus- 
dehnung und den iiuchtbaren Boden seines Gebietes noch äusserst 

39 
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gering und wird von jüngeren Staaten weit überflügelt. Ebenso 
zeigt die Abwesenheit der Eisenbahnen die negative Wirkung 
unsere? Gesetze?, eine äusserst langsame Städtebildung in Ver- 
gleich zu anderu Staaten. 



Oalifonden. 

Californien, ein langgtstruckter Länderstreif an der Küste 
des Stillen Meeres westlieh von« den östliehen Abdachungen der 
Felseiigebirge, das Goldland der neuen Aera, liegt zwischen dem 
32^' 20' und 42*^00' der Breite und dem 1 14" 20' und 124" 25' der 
Lange; umfast ein Areal von 188,982 Quadratmeilen oder 
120.948,480 Ackern, wurde den 9. September 1850 als Staat mit 
der politischen Hauptstadt Sacraniento aufgenommen, und grenzt 
im Norden an Oregon, im Osten an Nevada und Arizona, im 
Süden an Unterealifornien und im Westen mit einer nordsüd- 
östlich gebeugten Ctirve an das Stille Meer. Wie es durch den 
uncrniesslichen Goldreichthum der ersten Entdeckungen der un- 
widerstehliche Anziehungspunkt von Abenteurern aus allen Welt- 
theilen war, so ist es noch heute ein cosmopolitisches Wunder- 
land, an dessen golduen Küsten der Handel aller Nationen 
rauscht, dessen Natur ausser der Gold-, Silber- und Quecksilber- 
Produktion von wunderbarer Schönheit und Grossheit ist, auf 
dessen Landschaften von paradiesischer Anmuth und Erhaben- 
heit Riesenbäurne , Kiesengetreide, Riesentrauben und Riesen- 
früchte wachsen, dessen Boden an Fruchtbarkeit alle übrigen 
Staaten der Union übertrilft, ein Wunderland, ganz geschaffen 
für reiche, freie und glückliche Menschengemeinden, deren Bil- 
dung nur die gesetzlosen und mörderischen Abenteurer, oft der 
Abschaum aller Nationen, aufgehalten hal)en, die der Durst nach 
leicht gehobenen Goldschätzen nach diesen herrlichen Küsten 
gelockt hatte. 
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Bewegung der BeTölk 


erang nach Jahrzehnten. 


Prosentzahlen etc. 




1850 


1860 


18&O»180O 


Gesammtbevölkerung 


92,597 


379.994 


-f 310,37 




28 513 


262 404 


4- 820,29 


St&dte: San Francisco 


34,776 


56 802 


4- 63,33 


Sacraraento. . 


ß 820 


788 


-f 102,17 


MarvBville . . 


6,000 


10,(J00 


-i- 66,66 


Placersvillo . 


5,623 


8,000 


4- 42,27 


Stockton . . . 


4,000 


SfiOO 


4-100,00 




2,B88 


6,000 


4- 123,63 


Lot AogeloB . 


1|610 


3,000 


+ 86,38 


Honteröy . . . 


ijm 


yxjo 


+ 17473 


San Jose . , , 


1,000 


3,000 


4-200,00 


Benicia .... 


480 


2,000 


4-316,67 


DownieviUe « 




2,000 




Aabum .... 




2,000 





Das Vcrhältniss der Stadtbevölkemng zur Landbevölkening 

in diesem Jahrzehnt ist ein höchst merkwürdiges ; es ist geradezu 
ein umgekehrtes. Die Städtcbevölkernng verhielt sich 1850 zur 
Landbevölkerung gleich 2.24 : 1 und 1860 gleich 1 : 2.23. Diese ' 
Ziffern bezeichnen die erste reissende Bevölkerung der Minen- 
städte St. Frnnzisko, Saeramento u. s. f. mit ihrem zu- und ab- 
strömenden Wandervolke, das von den alten Staaten der Union 
and zurück allein auf eine halbe Million geschützt wurde, und 
dann im Laufe dieses Jahrzehnts die dauernde Besiedelung des 
Landes, deren mannigfaltigo Produktion wir in der Statistik von 
Ackerbau und Industrie wudor finden werden. In den hohen 
Prozenten der Zunahme der vorhandenen Städte sehen wir aber 
deutlich den Eintiuss der kleinen aber wicliti^^t'ii Eisenbahnstrecken, 
den wir in den Gold- und Silbergebieteu der benachbarten Ter- 
ritorien, die weder Eisenbahnen noch Canälr be^^itzeu, vormisst 
haben. Der treibende Impuls der Städtel»il<luiif!- war hier nicht 
wie in den alten Staaten der Eisenl)ahubau, sondern die Gold- 
mine. Dass aber die aufgesprungenen Städte diese rasche Zu- 
nahme zeigen, tlio wir an den andern, ähnliche Culturzustände 
an sich tragenden Nachbargebictcn vermissen, können wir mir 
dem raschen Angriff der Eiscnbahnbantcn , der ersten Anfänge 
oder Endpunkte der grossen Uuion-Faciüc-£i»enbahn zuschreiben. 

22* 
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Ackerbaa. 

1860. 1860. 



Land m AokMgütem. j ^^^^ 


Acker . . . 


3,893,985. 
8,874,041. 


8,964,740. 
46,571,001. 




^ m 


8,351,068. 


d6|601,lö4. 






107,173. 


3,562,887. 






705. 


3,338,590. 






150. 


1,564,857. 






5,520. 


2,681,922. 








2,940. 




. Bnshels. 


17,228. 


5,946,619. 








51,244. 






12,236. 


524,857. 








957^ 






9,712. 

w 


4^,775. 




_ 




36^486. 








1,800. 






1,000. 


3,150. 




. Bnshels. 


2,292. 


184,%2. 




• 


9,292. 


1,647,2^0. 






1,000. 


158,001. 






58,055. 


— 






2,038. 


306,741. 




. Busheis. 




les. 




. Gallonen. 




loa 




. Doli. 


17,70a 


607,459. 






75,27&. 


1/)74,143. 






7,000. 


262^4 


Allgemeine Indastrie. 








1850. 


1860. 




BoU. 


12,862,522. 


59,500,000. 






751,192. 


4,335,8<)9. 




• • • » • 


fi59,.186. 


4,214,596. 








l,600,5ia 








1,211,641. 








349,410. 








226,214. 








204,900. 






MIM 




Fische (Wallfiscli, Weitflfiieh und Salm) - 


146,900. 

113,950. 
7,375. 
7400. 
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Handel und Schifffahrt. 





Werth der Exporte. 


Werth der 
Importew 


Clar. Tonnensthl. 


Entr. TonuettiahL 


Ueiaiseh«. 


Fr«nd«. | OeMnmte. 


Amtrik. Oei. 


▲innfk. 


0««. 


1850 
1855 
1857 
1860 


Doli. 

7,189,415 

12,210,719 
7,388,394 


Doli. Doli. 

1, 034,(15 1 8,224,066 
2,225, 1S2 14,435.901 
2,907,G08,10,29G,<KJ2 


Doli. 

5,951,379 
9,137,414 
,9,580,868 


104,266 180,128 
266,703 328,117 
214,629 262,976 
302,28;") 351,923 


47,950 
128,713 
104,870 
187,880 


130,864 
180,988 
151»623 
236,944 



Alle Zweige des Ackerbans, der A'ielizucht, der ludustrie 
und des Handels zeigen eine so unerhörte Zunahme von 1850 
bis 1860 wie kein anderer Staat der Union in einem Jahrzehnt; 
am bedeutendsten tritt diese aber bei dem Ac^kerbau und der 
Yiebzucht hervor, welciie mit reissender Schnelligkeit aus Er- 
zeugungsquelleu für den Bedarf des Landes zu solchen der Aus« 
fuhr nach allen Welttheilen geworden sind. Die Zunahme der 
allgemeinen Industrie zeigt das Emporblühen der Städte in Folge 
der Eisenbahnen an, hält sich aber in den Grenzen der VerhiÜt- 
nisse, wie sie ans unserer Bevölkerungsstatistik hervorgehen. 
Merkwürdigerweise finden wir in den Columnen der allgemeinen 
Industrie nichts über die Goldproduktion angegeben. Um diese 
Lücke auszufüllen und zugleich ein lebendiges Bild der cigen- 
thümlichen Ilandelsbewegnng Californiens zu geben, wollen wir 
die Mittheilungen über den Handel von San Francisco aus dem 
Bericht des Schatzmeisters von 1863 beibringen. 



No. I. 



Nach 1 


1861 


1868 


1868 




Doli. 


Doli. 


Doli. 




1,605,034 


2,245,683 


2,736,435 




98,345 


1,192,489 


1,505,690 




2,838,004 


1,866,217 


1,697,822 






.882336 


487,685 




1,177,152 


2,195,903 


1,746301 




1,094,930 


1,014,639 


1,819,652 




163,264 


271,251 


216,206 




711,841 


722,229 


1,246,254 




288,877 


293,370 


357,369 




15,577 


21,598 


43,901 




838,647 


920,630 


920,584 


Gesammter Export . . 


9,888,072 


1 10,565,294 


1 12377,399 
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Die vorhergehende Tabelle zeigt die Bestimmung und den 
Werth der Exporte von San Fraucisco mit Ausseliluss der edlen 
Metalle in den drei letzten Jahren und schliesst Produkte sowohl 
Tou Oregon, British Columbia und ^^ord> Mexico, als von Oali- 
fomieu in sieh. 

Die „Gazette** fügt die folgende vergleichende Aufstellung 
des Werthes der verschiedenen Artikel von Californieu-Frodukten, 
die in den letzten drei Jahren ausgeführt wurden, bei. 



Ken. 



Artikel. 


1861 

1 


1 

1 1862 


1868 




Doli. 


Doli. 


Doli. 




361,452 


131,282 


65,044 




10,214 


40,599 


11,608 




1,984 


5,400 


171 




1,131 


3,061 


1,871 




64,892 


09,805 


65,290 




135,240 


370,200 


719,300 




21,828 


21,868 


11,285 




858,425 


688^34 


767,270 




7,320 


IßiO 


980 




4,683 


10^ 


11,914 




444,995 


947,253 


924,567 




2,350 


2,4,84 


1,807 




3,605 


11,040 


3,773 




357 


968 


2,463 




Ü9,Ü31 


149,560 


123,084 




1,857 


2,417 


11,230 




150,879 


72,045 


130,602 




23,016 


12,936 


11,828 




1,079,860 


1,138,961 


1,073,078 




36^652 




56,388 




211,846 


8046 


118^109 




35,658 


37,740 


80,170 




2,702,434 


1,372,672 


1,754,116 




8,000 


25,836 


80,141 




519,577 


1,009,194 


1,119,098 




27,145 


23,843 


45,565 


Verschiedene AckerbauproiUikte .... 


4,936 


2,496 


7,637 


Gesammtausfuhr Californischer Produkte | 


6,795,758 {6,211,788 


7,208,289 
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Die Bestimmangen dieser Oalifornischen Produkte waren 
folgendermaassen elassificirt: 



No. m. 



Nach 


1861 


1862 


1863 




DoIL 


Doli. 


DoU. 


New-Tork und Boston . . . 


1,283,381 


2,465,831 


2,879,897 




2,744,537 


1,296,889 


1,620,812 




. 1,078,118 


287,975 


398,018 




560,860 


589,907 


1,010,931 




453,953 


539,927 


560,312 




158,774 


216,276 


162,094 




42,725 


47,135 


66,930 




71,815 


873,611 


200,746 




390, js;; 


3d4,2 


■Jll.t,149 




6,795,946 


6,211,788 


7,209,189 



Die gesammte Ausfuhr von Caliloruischeu l'roduktou wäh- 
rend dreier Jahre mit Ein:<cLiuss der Schatz -Ausfuhr kauu fol- 
gendermaassen elassificirt werden: 

No. rv. 





1Ö61 


1862 


1863 




Doli. 


DoH. 


DoU. 


wodnkte der Minen . . . 
Ibwi^iilrte des Ackerbaues 
PriOKlnMe der Heerden . . 

.JProdukte des Waldes. . . 

Produkte des Meeres . . . 


42,103,193 
3,265^471 
1,041,217 
69,931 

21,828 


44,105,662 
1,645350 
2,027,062 

149,560 

» 21,868 


47,982,398 
2,018,975 
2,182455 
184/)86 
11,285 


Produkte der Fabriken . 


962,876 


798,191 


873,854 


Produkte des Weinstucks 


8,IHM) 


25,836 


81,466 



(tU&nsammen | 47,472,016 j 48,773,543 { 53,279,209 



Die folgende Tabelle . zeigt Werth nnd Bestimmung der 
Schatz -Yerschiffnngen Ton S. Francisco während der Jabre 
1864 bis 1868: 
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No. V. 



Jahre. 


Nach östlich. 
1 Häfen. 


Nach 
Engliiiid. 


Nach 
Cbiua. 


Nach 
Panama. 


Nach andern 
Ländern. 


Znsammen. 




Doli. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


Doli. 


1854 

1 

im 

1857 
1858 
1859 

im) 
*mi 
*im2 
*i8G:i 


46,533,166 
37,730,564 
39,895,294 
35,731,778 
35,891,236 
40,146,437 
35,719,296 
32,628,011 
26,194,035 
10,389,330 


3,781,080 
5,182,1.56 
8,8(;6,289 
9,347,743 
9,265,739 
3,910,930 
2,672,936 
4,061,779 
12,950,140 
28,467,256 


965,887 
889,675 
l,308,a')2 
2,993,264 
1,916,007 
3,100,7.56 
3,374,680 
3,.541,279 
2,660,754 
4,206,370 


204,592 
230,207 
258,268 
410,929 
299,265 
279,949 
300,819 
349,769 
484,508 
2,503,296 


560,809 
128 129 
573,732 
692,978 
175,779 
202,390 
258,185 
95,920 
322,324 
505,667 


52,045,633 

r)0,697,434 

48,976,697 

47,548,026 

47,640,462 

42,3-25,916 

40,676,758* 

42,561,761* 

46,071,920* 


Zus. 1 


340,859,147j88,506,048j24,957,524, 5,271,602 j 


3,515,913 


463,706,338 



Unter Schatz- Ausfuhren" (exports of treasure) und „Schatz- 
Verschifl'nngcn" (treasure shipments) sind hier offenbar Ausfuhren 
und Verschiffungen von Goldmünzen und Goldbarren zu 
verstehen; da solche nur als Schatzmünzen und Schatzmetalle 
gelten, weil Gold der Zinsfuss der Vereinigten Staaten ist. Sollte 
darüber ein Zweifel bestehen, so addire man nur die Beträge 
der anderen Erze: Kupfererz, Quecksilber und Silbererze aus 
Tabelle No. II. für jedes Jahr und ziehe die Summe von den 
Minenprodukteu der entsprechenden Jahre (Tabelle No. IV.) ab, 
so wird man die Gesammtsummen der Schatz -Verschiffungen 
der entsprechenden Jahre aus der letzten Tabelle No. V. erhalten; 
es können diese also nur Goldsendungen sein. — (A. d. V.) 

„Die Einfuhren, die diesen Ausfuhren entsprechen, smd 
einigermaassen durch die nachfolgende Zusammenstellung der 
Tonnenzahl angezeigt, die 1863 in S. Francisco angekommen ist: 



Von 


Zahl der t^^„^„ 
t! 1 :<r, Tonnen. 




102 
1,414 
30 
39 
13 
11 
28 
44 
3 
7 


114,963 
253,017 
22,827 
84,871 
5,628 
4,115 
13,962 
32,888 
893 
5,752 


Latus 1 


1,691 


538,916 
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Von 



Zahl der 
Schiffe. 



Touuen. 



Transport: 

Calcutta ; 

Java 

Malaga 

Bio Janeiro 

Chili 

Peru , 

Den mexicanisehen HIfen 

West-Indien 

BritiBh-Columbia 

Hawaiian-Inseln 

G(»sellschafts-In8eln 

Central- Amerika 

Den rassischen Besitzungen an der Nurdwest- 

kfiBte 

Den nissischen BesitEongeii in Asien 

Den WaUfischreisen 



Sftmmtliche Ankaufte 



1,691 

3 
3 
1 
4 
4 
11 
66 
2 

44 
18 
13 
13 

9 

4 

13 

1,899 
Schiffe. 



538,916 
1,335 
981 
295 
1,034 
1,751 
2,977 
20,845 
800 
46,605 
6,520 
2,176 
3,771 

.8,146 

737 
_4>504 

636,393 
Tonnen. 



Recapitulation für das Jahr 1863. 





Zaiil der 
Schiffe. 


ToukMi. 


Amerikanische Schifte angekommen von heimischen 


1,516 

238 

12 
1 

132 


367,980 
214,655 

4,804 

200 
5-1,254 


Amerikanische Schiffe angekommen von fremden 


Amerikanische Schilfe angekommen von Wall- 


Fremde Schiffe angekommen von Wallfischreisen 
Fremde Schifte angekommen von fremden Iliifen 


Zusammen 


1,899 I 641,393 



Nach einem Berieht aus dem Kegister- Bureau des Sehats- 
amtes war der Gesamratwertli fremder Einfuhr in San Francisco 
für Jahr, das am 30. Jim i 1863 endete, also die Zeit vom I.Juli 
1862 bis zum 30. Juni 18G3 wie folgt: In amerikiiiiisehen Schiffen 
Doli. 7,348,969, in fremden Schiffen Doli. 3,333,173, zusammen 
Doli, 10,682,142. Dazu kommt für das dritte Vierteljahr von 1863 
in amerikanischen Schiffen Doli. 1,937,441, in fremden Schiffen 
Doli. 750,956, was zusammen für eine Periode von 15 Monaten, 
die mit dem 30. September endet, Doli. 13,370,539 ausmacht. 
Während derselben Periode war, wie dieselbe Autorität mittheilt» 
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der Werth fremder Einfuhr in Oregon Doli. 79,764. Vom Distrikt 
des Puget-Sundes ist keiu Bericht vorhanden; doch wird die 
jährliche Einfuhr dort auf Doli. lü<J,000 abgeschätzt. Diese Be- 
richte des »Steueramtes zeigen eine jährliche Einfuhr von 
Doli. 10,826,957 fü r die Küste des stillen Meeres an. Die 
gegenwärtige Tendenz des Paciüc-Haudels mit andern Ländern 
ist der Btuchtunu: wertli. 

Die Uauptiiusfuhrartikcl nach New-York und Boston sind 
Häute, Wolle und selbst Kupfer. 



Artikel. 


18G0 


1861 


1862 


1863 




Säcke . — > 


11,156 


72,938 


109,470 


Haute 


Zahl . . 200,116 


177,998 


315,751 


308,189 




Ballen . 11,767 


14^791 


21,9U 


16,078 



Die Ausfuhr von Weizen war 1860 203,528 Säcke, fiel 1861 
auf 19,288, wurde aber für die swei letzten Jahre nicht mit- 
getheilt. 

Die Ausfuhr von Califomien nach Grossbrit analen 
steht hauptsächlich aus Weizen und Mehl wie folgt: 



Artikel. 


1860 


1861 


1862 


1863 




Fässer. 8^75 
Sieke .468,495 


70^ 
1,022,664 


8^ 
690^ 


12,200 
844,022 





Die Hauptausfuhrartikel fiir die Sandwichsinseln und für 
Mexico sind Bretter und zwar i. J. 1863 772,794 Fuss nach den 
Sandwichsiuseln und 1,162,380 Fuss nach Mexico. Die Ausfuhr 
von Brettern nach Peru erreichte 1862 1,936,156 Fuss und 1863 
890,009 Fuss; China ist ebenfalls ein bedeutender Markt für 
die Bretter der Paciücküste und erhielt 1862 2,659,190 uud 1863 
2,709,733 Fuss. Die „Mercantile Gazette" von Sau Francisco 
vom 12. Januar bemerkt: „Die Verschifi'ungeu Yon californischen 
Produkten nach China, während des verflossenen Jahres waren 
grösser denn je zuvor. Mehl, Weisen, Bretter, Speck, Butter, 
Käse, Schweinefett, Wein, Gemüse u. s. w. wurde alles in Quan- 
titäten dahin geschickt, die einen sich rasch ausdehnenden Markt 
anseigen. Das Volk dieses Lande« , das viele Jahre lang ram 
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grossen Aerger gewisser politischer Klasseu und trotz der ent- 
schlossensten Anstrengungen, sie fortzutreiben, unter uns gelebt 
hat, erwies uns einen grossen Dienst, indem es ihren Landsleuten 
in der Heimath den Gebrauch unserer Produkte gelehrt und seine 
alten Vorurtheile gegen die Diät der „Barbaren" überwunden 
hat. Dieser Handel erfordert einsichtsToUe Verwaltung und ist 
in guten Händen. Wir halten dessen gegenwärtige Gestalt für 
diebedeutendsteEraeheinungvielleiohtimganzenaus- 
w ii r t i g e n H a n d e 1 , welche das letzte Jahr entwickelt hat. Dessen 
Fortschritt kann für die nächste Zeit uochTerhältnissmässig langsam 
und manchen Wechseln unterworfen sein, aber einmal ordentlich in 
Gang gebracht, wie er jetzt zu sein scheint, verspricht er bei 
einer fast unbegrenzten Bevölkerung einen Markt für jedeu Ueber* 
flnss, den wir entbehren können, zu gewinnreichen Preisen. 

Nach Australien und Neuseeland sind der Hauptausfuhr- 
artikel Bretter. Die frühere Nachfrage nach Brodstoffen ist noch 
weit unter der Ausfuhr von 1861. 

Westindien sendet Kaflee, Zucker, Reis,. Hanf, Gewürze 
u. 8. w. nach Californien, aber erhält ausser Gold und Silber 
wenig zurück. 

Die Ausfuhr von Californien nach Briti s h - C olum bia, 
Neu Granada, Chili, den Gesellschaftsiuseln, Mauilla, 
Japan, Frankreich, dem Cap der guten Hoffnuug, 
Central- Amerika und den russischen Besitzungen giebt 
die San Francisco Gazette, wie folgt, an: 



ArtUceL 


1860 


1861 


1862 


1868 






99,243 


92,814 


39,034 


27,803 






291 


4,883 


8,980 


3^4 








25 










0,806 


1,098 


5,762 


3,709 








36 


75 








205 


58 


28 


50 


Brod .... 100 engl. B.-Pfd. 


1,753 


1,513 


1,004 


2,327 










289 


96 




Datiend 




862 


618 










31,480 


59470 


57,634 




Packeke 
















8,003 




6^106 


Hftate Sebnttseln. . 


.Packete 




10 
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i8d0 ' 


18Ü1 


18655 1 


18oo 




5.400 








68 


77 


87 


1 740 575 ' 


1 531 505 


2 897 752 


940 899 




3.542 


704 


366 


4*40 (Vio 


216 000 


450 000 




411 




400 




000 


5,000 








400 










1 000 




220 




30 


310 




2 504 


7 788 


ß 483 


«,351 


4,935 


4,514 


6,222 


1,497 


2,392 


2,240 


702 


236 


73 


235 


37 




17 


6 


60 


1,484 


327 


423 


251 


37,357 


4,184 


5,118 


27,297 




3 


546 





Artikel. 

Hörner Zahl 

Lcder Packete 

Bretter, Bohlen .... Fuss 
Bohlen Bündel u. Packete 

Sthindeln Zahl 

Schindeln Bündel 

Stangen Zahl 

Staugen Btlndel 

Latten Zahl 

Kalk Fasser 

Hafer Säcke 

Kartofleln ........ Säcke 

Quecksilber .... Flaschen 

Salm Fässer 

Salm .... 100 engl. B.-Pfd. 

Talg Packete 

Weizen Säcke 

Wolle Ballen 



Die Tabelle der Schatz- (Gold) Verschififungen zeigt seit 
1861 einen grossen Wechsel in der Bestiumumg an. Daraals er- 
reichten die Verschiffungen nach unseren atlantischen Städten 
Doli. 32,628,011, während sie 1863 blos Doli. 10,389,330 betrugen. 
Die Schatz -Verschiffungen nach England nahmen von Doli. 
4,061,779 i. J. 1861 bis auf Doli. 28,467,256 i. J. 1863 zu. 

Die Aufmerksamkeit auf die AVollzucht au der Pacificküste 
während der letzten 5 bis 6 Jahre hat eine reissende Zunahme 
der Erudte iu Californien erzeugt. Die ganze Produktion des 
Staates war 1857 nur 1,000,000 Pfund; jetzt wird sie auf 7,600,000 
Pfund geschätzt. Die Verschiffungen von Wolle von San Fran- 
cisco waren in den letzten vier Jahren folgende: 





1860 


1861 


1862 


1863 




Ballen. 


Balleu. 


ballen. 


Ballen. 




11,767 


13,244 


13,127 


9,862 






1,547 


8,784 


6,216 




315 


1,193 


78 


319 






3 


626 




Zusammen 


1 12,082 


^ 15,987 


22,615 


16,398 
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Die Ausfalir des wichtigen Artikels Quecksilber für die 
letBten Jahre erhellt ans folgender Tabelle: 



- i ^ - - . — 
,4, ,, . , Nach 


iOOO 




I06O 


löbl , 


1862 


18b3 


New- York und Boston .... 


3,559 


250 


400 


600 


2,265 


95 










2,500 


1,500 


1,062 




12,001 


103 


3,886 


12,061 


14,778 


11,590 




4,132 


1,068 


2,715 


13,788 


8,725 


8,889 




2,tH.MJ 


571 


750 


2,804 


3,439 


3,376 




1364 


930 


1,040 


2,059 


1,746 


500 










110 


• 40 


40 










50 


25 








325 


100 


1,050 


800 


loo 






133 


135 


57 


424 


120 




186 


19 


327 


116 


5 


42 


OesammtsaU der Flaschen 


24,142 


8f399 


9,363 


35,195 


33,747 


26,014 



Die Fabrikation Californiens gedeiht in unerwarteter Weise, 
and Terringert bereits wesentlich die Einfuhr. Tauwerk, Oement^ 
Wollendecken, weisse nnd farbige Flanelle, Tnche und Cachemire, 
Pulver, Leder, Biere, Theer, Harz, Terpentin, Papier, Seife, Wein 
werden jetzt so erfolgreich und in solchem Umfange produdrt, 
dass sie den heimischen Markt beherrschen. 

Die Kohlen zu fuhr in Califomien, hauptsächlich von den 
Hount Diablo-Minen, ist im Zunehmen und erreichte 1863 87,000 
Tonnen, aber der Bedarf ist so gross, dass Terschiffungen von 
TancouTerisland, Ton der Bellingham-Bay, von Chili und selbst 
▼on England und Australien sichern Absatz finden. Die monat- 
liche Consumtion von 'den Diablo-Minen betrug während der 
letzten drei Monate von 1863 volle 6,000 Tonnen. 

Die Erzeugung von Qold nnd Silber an der Küste des stil- 
len Meeres wird für 1863 auf Doli. 55,000,000 geschätzt, wovon 
volle Doli. 7,000,000 von British Columbia kamen. Die gesammte 
Prägung in der Münze von Sm Francisco war 1863 Doli. 
20,251,417.97. Die Handelsblätter San Frandscos behaupten, 
dass das Circulattonsmittel von Califomien, das meist in Münze 
besteht, im Terhältniss zu Bevölkerung und Reichthum reichlicher 
sei, als in den atlantischen Staaten. Die Mercantile Gazette vom 
26. Februar 1864 giebt den Betrag des Circulationsmittels an der 
Pacificküste auf Doli. 25,000,000 an; die Bevölkerung von Cali- 
fomien mit dem Nachbarstaat Oregon nnd den Territorien ist 
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600,000; dies ergiebt auf don Kopf Doli. 11 Cents 66. Der Ge- 
sammtwerth realen und persouliehen Kitrcnthnrns an der Pacific- 
küste wird von «irr Gnzetto auf Doli. 'SiO,OüO,0(X) geschätzt, wo- 
von Doli. 25,00(),(XH) ohngefähr 7 Prozent betragen. Das Circu- 
lationsmittel der loyalen 8taaten, östlirh von den Gebirgen, steht 
trotz dessen Ausdehnung für die Bedürfnisse der Nation unter 
jenen Verhältnissen zu Bevölkerung uud Eigenthum. Die Be- 
völkerung der loyalen Staaten und der insurgirten Distrikte, so 
weit sie die Armee inne hat (im Juni 1864), beträgt 24,000,000. 
Wäre das Cireulationsmittel im Verhältniss von Californien — 
Doli. 41 auf den Kopf — so würde sein Gcsammthf trag Doli. 
984/J(X),U00 .sein und eine Proportion von 7 Prozent auf die 
gesammte Schätzung des Eigenthums würde eine gleiche Summe 
ergeben."* 

Diese Mittheilungen werden genügen, um ein Bild der Gü- 
tererzeugung und des Handels von Californien zu gel)en, dessen 
ungeheure \'eriialtnisse , dessen Mannigfaltigkeit und Ausdehnung 
naeh allen Welttheilen innerhalb einiger Jahre eines jegliehen 
Maassstabes spotten, den wir aus der Vergangenheit oder der 
Gegenwart von andern Ländern entnehmen können. Und noch 
sind flie erzeugenden Kräfte dieses Landes nicht durch Eisen- 
bahnen geweckt, verwerthet und zu reicherer Combination geführt. 
Die ganze Länge der Eisenbahnen. 1860 in Betrieb, war 
70.05 Meilen zu Doli. 3,GCK),(X)U Kosten, sie l)est,ehen aus der 
California-Centraibahn von Folsoni nach Maryville 43.80 Meilen, 
Doli. 1,0(KJ,0(K) Kosten, der .Sacraniento -Valleybahn von Sacra- 
mento nach Folsom, 22.50 Meilen zu Doli l,6lX.V>U0 Kosten und 
der Las Mariposasl)ahn nach den Freniont^-Minen, 3.7.5 Meilen zu 
Doli. 100,000 Kosten. 8chilVbare Canäle hat Californien nicht, 
aber die Canäle für die Minen sind ausgedehnt und wurden 1860 
auf 5,726 Meilen und Doli. 13^74,000 Kosten geschätzt. 



Texas. 

Texas, dieser ungeheure »Staat, der in einem ungerechten 
Kriege von den Vereinigten .Staaten erworben, der im Namen 
der Freiheit revolutionirf worden war, als alle seine Bürger noch 
Freie wareu, um das schwarze Banner der Sklaverei dort auf- 
supflanüen, ist trotz seiner günstigen Lage und seines frucht- 
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baren Bodons, mit Ausnahme des Küstenstreifens nabe der Grenze 
von Louisiana, bis heute noch auf der Colturstufe der Territo- 
rien stehen ge (blieben. Greuzwiichter der Union am Rio Grande, 
seiner natiiriichen (irenze gegen Mexieo zu, streckt er seine Arme 
nach allen Himmelsrichtungen und verbindet den Golf von Mexico, 
die östlichen Baumwullenstaateu, die westlichen Gebiete am Ost- 
rande der Fclsengel)irge und die Territorien dieser Gebirge, wie 
JNeu-Mexico durch sein überall dahiureichendes Gebiet. 

Texas liegt zwischen dem 25" 45' und dem 36** 30' der Breite 
und dem 93" 30' und dem 106" 45' der Länge, umfasst ein Areal 
von 237,504 Quadratmeiien oder 152,0(12,500 Acker und wurde 
den 29. December 1845 mit der |>olitischen Hauptstadt Austin in 
die Union anfgenommeu; es grenzt im Norden au Neosho oder 
Indianterritory und Arkansas, im Osten an Arkansas und Ivoui- 
siana, im iSüden an den Golf von Mexico und an Mexico, im 
Westen an Mexico und das Territorium New-Mexico. Texas ist 
seinem heutigen Charakter nach ebenso sehr noch Territorium 
mit dünner Bevölkerung und heimgesuclit von einfallenden In- 
dianern, als bereits etaljlirter uml {)roducirender Bauiiiwollstaat. 
Der grosse Ackerbaji dieser Cnlturpflanze mit ^Sklavenarbeit saugt 
in fünf Jahren den fruchtbarsren Hoden aus. Der Krde wird nur 
genommen, uud nichts wiedergegeben; und sie wird Wüste, und 
vertreibt ihren Räuber; der IMlanzer muss weiter ziehen, und 
neuen fruchtbaren Boden suchen. Diesem ökonomischen Bedürf- 
nisK der verderblichen Productionsweise der ISklaverei zu genü- 
gen, wurde Texas vom alten General H o u s to n revulutionirt, und 
als neuer JSklavenstaat in die Union gebracht. Der Boden der 
alten blühenden IStaaten der atlantischen Küste von Mrginien 
bis Florida war zum Theil von den Sklaveidu erden schon aus- 
geraubt, und Texas versjtrach unendliche Schätze an reielu n 
Erndten. Trotzdem hat «lie Bevölkerung nicht im erwarteten 
Maasse zugeuoinnien. und zeigt erst im Jahrzehnt von 1850 bis 
1860 eine raschere Steigung. Was ist für einen Staat von so 
ungeheurem Umfaug eine Bevölkerung von 212,592, davon 58,161 
{Sklaven und 397 freie Schwarze, nach fünfjährigem Bestehen als 
Staat der Union? Die Ursache hiervon lag theils daran, dass 
die wohlorganisirte, die Nationalgcwalt innehabende Sklaven- 
halterparthei Texas als gesicherten Sklavenstaat betrachtete, und 
mehr darauf bedacht war, die westlichen Territorien von Arkan- 
sas, Kansas imd Nebraska durch Einwanderang you tiklavea- 
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haltem als Sklavenstaaten zu sichern, und davor zu bewahren, 
dass sie als Freistaaten um Auluahnie iu die Union einkämen, 
theils im Abfluss der Bevölkerung nach den Goldfeldern von 
Mexieo. Eif^enthümlieh ht es, dass unter allen Baumwollstaaien 
Texas der einzijre war, der eine ausländische und zwar vorherr- 
schend deutsehe Kinwanderunir anlockte. Da eine grosse Anzahl 
meiner Ju^rendlreunde und Bekannten zu dieser Einwanderung 
geluiren, so glaube ich theilweise die Motive zu dieser Erschei- 
nung angeben zu können. Es waren, wie ich überzeugt bin, 
wesentlich die Romane von SeulsHeld, die wir mit Begierde vcr- 
sehlangen, und mit ihren lockenden Bildern ungebundener Frei- 
heit und den mannigfachen Lockungen für die Angrifl'skraft der 
wanderlustigen Deutschen unsre jugendliche Phantasie erhitzten. 
Wir ahnten damals nicht, dass die Erhebung von Texas kein 
Freiheitskampf, somlern eine Eroberung der ISklaveuhalter war. 
Der Mittel jiunkt dieser dcursLhen Colonien ist Neubraunfels; sie 
erstrecken .^^ieh aber im ganzen Umkreis von Houston, Galveston 
und San Antonio; sie haben ilort einen grossen Garten blühen- 
der Farmen geschaöen, und meist mit freien Arbeitern gt-arbcitel. 
Da sie von fanatischen anglo-anierikanischen Fiautagenbesitzern 
und Sklavenhaltern umgeben waren, so wurde beim Ausbruch 
des Bürgerkrieges auch ihr Schicksal an den grossen Tjandes- 
vcrrath gekettet. Nur eine kleine lleldenschaar einiger hundert 
junger deutscher Männer suchte sich durch die Reihen der Con- 
föderirten nach Mexico durchzuschlagen; sie wurden aber ein- 
geholt, von einer Uebermadit umringt und üelen känijifeud bis 
auf den letzten Mann. Schon vor dem JJürgerkricg haben diese 
deutsehen Colonisten ein grosses Beispiel frt'ier Arbeit für die 
Bautii\v(jlk'nkultur gegeben, gegen das nur der Fanatismus und 
die Herrschsucht sich verblenden konnte. Mein Freund R ic otte 
aus Texas, gegenwärtig Ver. Staaten-Gesandter in Costarica, hat 
bei einem gemeinschaftlichen Besuch, den wir bei L i ncoln maeh- 
teu, dem Präsidenten darüber einen mündlichen Bericht erstattet, 
d'^T durch neuere Nachrichten reichlich bestätigt wird. Die deutschen 
Colonisten haben nämlich mit freier Arbeit Baumwolle ge- 
zogen; und als sie ihr Product auf den Markt von San Antonio 
brachten, erhielten sie 30 pCt. mehr dafür, als die Baumwolle 
der Plantagen trug. Es war also gegen alle Betheurungeu der 
Sklavenhalter, dass zur Baumwollkultur Sklavenarbeit notliwendig 
sei, nicht blou der Üeweis geliefert; dAna diese Gulturpflanze im 
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heissen Clinm von Texas auch von weissen freien Arbeitern von 
nördlicher germanischer Abstanimunji: ^^ei)aut werden könne, son- 
dern es hat sich anch die intellig-entere Xatiir freier Arbeit an 
der höheren Qualität des Productes l>ewährt. Die Banmwollkultur 
wird durch Aufhebung der 8khiverei in den TUuunwollstaaten 
nicht untergehen; sie wird viehaehr mit der neuen Energie freier 
Arbeit und der höheren Form dieser rroductionsweise ein Pro- 
dnct erzeugen, das das frühere an Qualität hei weitem übertrifft. 
Und was die Quantität betrilVtj so kann es dem Bedürfniss der 
Fabrikation und des Uandels gleichgültig sein, ob es dieselbe 
Quantität von je Einem äklayenhalter oder von je zwanzig freien 
Ackerbürgern bezieht. 

Von Eisenbahnen besitzt Texas keine grosse, den ganzen 
JStaat kreuzende Durchgangslinie. An der Küste des Golfs von 
Mexico und nahe der Grenze von Louisiana hat sich aber um 
den Mittelpunkt von Houston ein entwickeltes Netz von Eisen- 
bahnen und mit ihm ein gesteigertes Städteleben entwickelt. 
Von Houston aus gehen Linien nach Galveston au die Küste, 
nach der liOnisiana-vStaatslinie und in's Innere des Landes. Die 
Länge der Eisen Lahnen 1860 in Betrieb war 422.50 Meilen 
zu Doli. 14,000,000 K.oäteu. 



Eisenbahnen. 



Verbindung der Punkte. 



Heilen. Kosten. 



Buffalo, Bayou, Brazos u 



Colorado 
Eastem Texas 



GalyestoD, Houston und 

Henderson . . . 
Houston Oi New-Orleans 



Boaston n. Texas Ototral 
Austin-Zweig .... 

San Antonio und Mexican 

Gulf 

Southern Pacific . . 



Von Harrisburg nach Rieh- 



mond 

Von Sabine-City nachPine- 

Islaud Creek. . . . 
Von Galveston nach 

Houston 

Von Houston nacli der 
Louisiana- Staatsiinie . 
Houston Tap. u. BrasorlafVon Houston nach Braioria 



Von Houston nach Was 

hington 

Von Uempstead nach Bren 

han 

Von San Antonio nach 

Lavacca 

Von Marshall nach der 

Loulsiana-Staatslinie . 



32,00 

72,00 

96,00 
80,00 

78,00 

12,00 

25,00 

27,50 



DolL 

1,000,000 

2,600,000 

2,500,000 
2,000,000 

[4,282,846 

500,000 
1,000,000 



Ein IJlick auf die Karte zeigt, dass Texas 
noi einen ganz geringen Tbeil seines Gebietes 



gleich Californieu 
mit Eisenbahnen 

28 



Digitized by Google 



954 



bedeckt hat. Trotzdem, dass die gerinpro Bevölkerung des Lan- 
des und die rrodiietionsweise der Sklaverei der wirthschaftliehen 
Wirkung der Kiseul)aliiien auf 8tädtel)ildung und Mehrung ent- 
gegenarbeitet, scheint diese Wirkung doch nicht ganz ausgeblie- 
ben zu sein. Wir k(>unen dies aber nur ans der gesteigerten 
städtischen Industrie und der bedeutenden Zunahme von Handel 
und Schiffiahrt des Jahres 1860 entnehmen, da in unserer Statistik 
für dies Jahr nur von den drei Städten Galveston, San An- 
tonio und Houston die Bevölkerungszahl angegeben ist, von den 
übrigen aber lehlt. Es ist daher auch keine Jk-reehnung und 
Betrachtung der I^andbezirke und ihrer Bevölkerungsbewegung 
möglich; und wir müssen uns begnügen, einfach das Material, 
das wir haben, beizubringen ohne es weiter Terwerthen zu kouneu. 



BewegQDg der BeTÖlk 


enmg nacb J 


ahrzehnten. 


Prozentzahlen etc. 




1850 


1860 


1860-1860 


Gesammthevölkcrung 


212,592 


604,215 


4- 184,22 


Städte: Galveston . . . 


4,177 


7,3()7 


+ 74,93 


San Antonio . 


3,488 


7,074 


-f 102,81 


Houston .... 


2,396 


5,000 


+ 108,68 


New Brownfels 


1,286 






UMribtU. . . . 


1,189 






Yictoiift • . . ■ 


806 






Frederieksborg 


754 








629 






Corpus Christi 


5S3 






Nacogdoches . 


468 






£sg1e-Pass . . 


388 






Indianola . . . 


379 






Richmond . . . 


328 






Lavacca .... 


315 







Die hohen prozentischen Zunahmen der drei ersten Städte 
lassen verinutben, dass auch die andern Städte, die meist im 
Rayon des Eisenbahnnetzes liegen, verhältnissmässig zugenommen 
haben. Unter der Gcsammtbevülkerung sind für 1850 58,161 Skla- 
ven und 397 freie Seins arze, für 1860 182,566 Sklaven und 355 
freie Schwarze inbegriffen, was eine Jahrzehutzunahme für die 
Sklaven you + 213.89 pCt. und für die freien äcliwarzcn eine 
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Abnnlimr von — 10.58 pCt. ergiebt^ ein Yerhältniss, das uns noch 
öfter in den SklayeiiBtaatea begegnen wird und dessen* Ursache 
wir noch besprechen werden. 





A 1 1 

Ackerban. 










1860. 


18Ga 


ijäna Iii ACKorgubern. > 


Zahl der Acker . . 
Werth . . . Doli. 


Il,496|3d9. 

16,550,008. 


23,186,197. 

104,007,689. 






10,412,927. 


52,892,934. 


Schlachtvieh. Werth . , 




1,116,137. 


5,218,987. 




B.-Pfd. 


2,344,900. 


5,948,611. 






95,299. 


277,512. 






131,917. 


1,497,748. 






380,825. 


577,293. 






41,729. 


1,464,278. 






' 8,108. 
6,082,876. 


96,012. 






16,521,698. 






199,017. 


988,812. 






4,776. 


38,905. 






69. 


1,612. 






88,203. 


25,670 






66,897. 


98,016. 






58,072. 


405,100. 






7. 


122. 






1,04& 


— 






590. 






441,9ia 
1793S0. 


888^987. 


Erbsen nnd Bohnen . . 




359,560. 


Irländische Kartoffeln . 




94,645. 


168,937. 






1^2,158. 


1,835,306. 






99. 


13,946. 






8,354. 


11,349. 






10. 


449. 








2,976. 








3,600. 
115,051. 












22. 


26. 






12»606. 


46,808. 






12,354. 


55,943. 


Htaaliobe Manufaktnien 




266,984. 


596,169« 
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Allgemeine Industrie. 





1850. 


1860. 






2,250,000. 






2,179,610. 






1,612,829. 






199,233. 






140,000. 






123,050. 






70,877. 






55,000. 






49,125, 






29,800. 






12,400. 






9,700. 






6,093. 



Durchschnittlicher jährlicher Handel und SchiflFfahrtsverkehr 
in Perioden von fünf Jahren. 



Jahre. 


WVrth der Ausfuhr. 


Werth der 
Hinfuhr. 


Clarirto Tonncnzahl. 


Ei ri- 
ll. •iini>fho. 




Ameri- 
kanische 


Fremde 


Oes. 


1846-18.ÖO 
1851-18.Ö6 
1^*56—1860 


I).<ll. 

18,976 
454,210 
2,977,056 


Doli. 1 Doli. 

31,296i 50,272 
343,682 798,f>22 
32;k398 3,300,454 


Doli. 
36,683 

189,611 
728,054 


515 
3,135 
16,400 


2,355 
4,556 
8,128 


2,870 
7,691 
24,528 



Die erstaunliche Fruchtbarkeit und die reiche Mannigfaltig- 
keit der Erzeugnisse von Texas gehen klar aus diesen Ziffern 
hervor; und zwar zeigt sich das Anschwellen der Prodnction in 
allen Zweigen, in den Cerealien, wie in der thierischen Nahrungs- 
erzeugung, in Handelsfrüchten, wie in Gartenfrüchten. Die in 
südlichen Climaten so trefflich gedeihende süsse Kartoffel zeigt 
besonders hohe Ziffern; auch der Wein- und der Tabackbau 
blühen rasch empor; und man muss im Ganzen Texas mehr den 
grossen Getreidestaaten des Westens, wie Illinois, Ohio u. s. w. 
zuzählen, als den eigentlichen Baurawollstaaten. Dieses Stapel- 
product nimmt hier in keinem Falle eine hervorragende Stellung 
ein. Die Statistik der städtischen Industrie und des Handels 
zeigt eine sichtliche Zunahme der Städte an; so bedeutend aber 
die Zunahme als solche ist, so sind doch die Summen der Pro- 
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dacte gering für einen go nngeheurcn Staat ond entsprechen des- 
sen wirklichem Zustand. Civilis irt es Leben, entwickelte Indastrie 
und Städteleben ist nnr nahe der Küste zu finden; der grosse 
£drper des Staates ist noch Territoriiim und Wildniss. 



Rückblick. 

Wir haben das ganze nngehenre Areal der Znknnft neuauf- 
sprossenden Völkerlebens, eine Staatengmppe, deren Werden 
nnd Verwandlung, in der Wirklichkeit vor sich gehend, die kühnste 
Phantasie eines Bacon überbietet, an den Führungslinien der vier 
grossen, den Continent krensenden Eisenbahnrouten, die theils in 
Angriff genommen, theils ausgeplant sind, betrachtet. Betrachten 
wir sie aber in ihrer Folge von Norden nach Süden, so 
bietet sich hier eine wunderbare Gl( ichheit der schöpferischen Nator 
in drei breiten Gürteln dar. Wir könnten sie charakterisiren als 
die Getreidezone, die Silberzone und Goldzono. Das centrale 
British-Columbia, Dakota, Nebraska, Kansas, Indianterritory und 
Texas sind die reichen Ackerbaustaate ii, wo uncrchcure Getreide- 
emdten und reiche Viehzucht mit wenig Mühe dem jungfräuli* 
chen Boden abgewonnen werden. Ein schmaler Wüstenstreifen 
trennt diese Gebiete TOn der reichen Sill)erzone, die von Mon- 
tana, vielleicht schon von British-Colnmbia, Idaho, New-Dakota, 
Colorada, Utah, Nevada bis Arizona und New -Mexico und 
Mexico sich erstreckt. Ebenso bestimmt zieht sich die Goldzone 
vom Frazerflussgebiet in British-Columbia durch Washington, 
Oregon und Califomien bis nach TJntercalifornien und Sonora 
hin. Washington und Oregon sowohl wie TJntercalifornien und 
Sonora sind noch viel zn undnrchforschte Gebiete^ als dass man 
sagen könnte, welche Goldschätze sie noch enthielten. In So- 
nora sollen geheimgehaltne und von den Indianern besetzte Ge- 
biete auf bedeutende Goldquellen hindeuten, und es ist die Ueber- 
zeugung von deren Yorlian densein einer der Hauptimpulse, wel- 
cher die abenteuerlichen Elemente Californiens immer zu neuen 
Freibeuterzügen nach dem Süden treibt."') Für unsre Frage sind 
diese Gebiete von hohem Interesse. Wenn in den atlantischen 



*) OaUfomier behaupten bestimmt und wiederholt, dass die In- 
dianer in Sonora Öfter mit Kogeln Ton massivem Qolde schössen. 



Digitized by Google 



Staaten die fiisenbahnbaiiteii von Industriestaaten nnd industriel- 
len grossen Städten ausgingen, die ihre städtebildenden und stftdfce- 
mcbrcnden Radien ausstrahlten, um in ihrer Mitte den grossen 
Handel der rings nm sie vermehrten Gütererzeugung zu concen- 
triren, wie in den grossen Gf trt itlestaaten jenseits der Alleghanie- 
gebirge, die massenliafte Production von Cerealien, wie von Nutz- 
thieren in ihrem Reichthum erstickend und niärktosuchend mit 
stossweise wirkender Energie grosse Oanai- nnd Eisenbahnlinien 
baute, nnd in Folge dessen im ungeheuren städteleeren Raum, 
im Lauf eines Menschenalters Städte wie Gras in der Nacht 
emporspriessen und einen Welthandel entstehen sahen, der in 
fHiherer Zeit Jahrhunderte zur Annahme solcher Dimensionen 
gebraucht hätte, so ist das treibende Culturelement^ der grosse 
Factor der Staaten- und Städtebildung, der Canal- und Eisen- 
bahnbauten in den Gebieten der Felsengebirge und der Stillen- 
meeresküste, der unermessliche Miueralreichthum an edlen Me- 
tallen. Hier treten aber eigenthümliche Züge im Modus der Be- 
wegung und Entwicklung auf, die mit der Natur des Productes 
zusammenhängen. Die Städtebildung ist gering in Folge des 
Mangels der Eisenbahnen, aber die Staatenbildung fängt mit 
der Städtebiidung an und Ackerbau und Viehzucht folgen auf 
dem Fu8.s, gerade umgekehrt wie in den Geteeidestaaten Central- 
Amerika's. Die Eisenbahnlinien sind wenige und kurze an der 
Pacificküste und an der westlichen Grenze der Getreidestaaten; 
aber sie sind alle gleich von vorne herein auf grosse continen- 
tale Durchgangslinien ausgeplant und angelegt, umgekehrt wie 
in den mittleren und atlantischen Staaten, wo sieh diese grossen 
Durchgangslinien erst aus einer Menge sa den Terschiedensten 
Zeiten gebauter lokaler Linien zusammengesetzt und herausge- 
bildet haben. Der Grund dieser Erscheinung liegt in dem werth- 
ToUen Product der edlen Metalle und dem Bedürfnisa der Mi- 
neralarbeiter. Diese müssen sich gleich in Städten sammeln, um 
durch den Handel mit den nothwendigsten Lebensbedürfnissen, 
die sie nicht selbst erzeugen, versorct zu werden; ihre Produkte 
haben aber nur Einen Markt; und das ist die ganze grosse Welt 
des Erdenrundes, ihre Verkehrslinien müssen daher dort über 
Meere, hier über Felsengebirge und Wüsten hinweg überall gleich 
in den grossen Strom des Welthandels münden, um für diese 
ihre Produkte die Geltung dieses Marktes zu erringen, da sie 
Überall, wo sie sich au bestimmten Punkten anhäuften, entwerthe^ 
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werden würden. Die Staatengrappe, zn der wir jetzt übergehen 
und die wir mit Texas sehon zn betrachten begonnen haben, 
wird nns ganz andere Züge des Cnltnrlebens anfweisen, üppig 
sprossende Zweige an alten StSnunen künstlich herrorgetrieben 
nnd im nächtlichen Stnrm dreier Kriegsjahre zerlmickt. In diesen 
meist alten Onltnrstaaten hat aller Fortschritt der Yerkehrswege 
nur die Produktion der BanmwoUe nnd ihren Handel gefördert. 
Die Bevölkemngsznnahme ist gering, am stärksten unter den, gleich 
Thieren, gezüchteten Sklaven. Die Städtebildnng nnd ihre Yolks- 
Tcrmehrang ist nnr Tom steigenden Banmwollhandel bedingt nnd 
wird selbst durch Eisenbahnen, zwar sichtlich und entschieden, 
aber nicht in dem Maasse, wie in den freien Staaten erhöht, da 
die Sklaverei der Entwicklung der höheren Formen der Arbeits- 
Theilung und -Oombination, deren erstes Desiderat freie intelli- 
gente Arbeiter sind, schnurstracks entgegen arbeitet. 



Arkansas. 

Arkansas liegt zwischen dem 38^ 00' und dem 86® 30' der 
^ Breite nnd dem 89<* 40' und 94® 42' der Länge, irnrde den 2. 
Härz 1819 als Territorium, den 15. Juni 1836 als Staat mit der 
politischen Hauptstadt Little Bock aufgenommen nnd grenzt im 
Norden an Missouri, im Westen an Missouri, Tennessee und 
Mississippi, im Süden an Louisiana und Texas und im Westen 
an Texas und Indianterritory; seine östliche natürliche Grenze 
bildet der Mississippi, der hier den quer den Staat durchströ- 
menden Arkansas aufiiünmt ; die übrigen Grenzen sindVermessungs-* 
Union, die meist mit den geographisehen Gradlinien parallel laufen. 
Bs ist trotz seines Alters in Folge der dort herrschenden Sklaverei 
ein dünnbevölkerter Staat mit territorialem Charakter. Die einzige 
bis jetzt gebaute Eisenbahn ist die östliche Section der Memphis 
und Little Rock-Eisenbahn, die sich von Hopefteid am Mississippi 
gegenüber von Memphis bis nach Madison in einer Entfernung 
von 38,5 Meilen erstreckt. Kach neueren Karten (z. B. der offi- 
ziellen in unserer Hand) scheint diese bis Little Rock am Ar- 
kansas vollendet zu sein^ Projectirte Eisenbahnen sind die von 
Little Rock nach Fort Smith am Arkansas nnd dicht an der 
westlichen Staatsgrenze 155 Meilen, die von Oairo nach Fulton 
301 Meilen und die Little Rock- und Napoleon-Bahn 99} Meilen. 
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Bewe^ng der BeTöikerong nach Jahrzehnten. 





1830 


1830 


1840 


1860 


1860 








77 17J. 






r reie ccnworze . . • 






'll>0 




1X1 


^ 1^ 1/1 Tf n n 








A7 1 ( 
1 , 1 1 Ai 


III 11'» 
111,1 1<I 


vrcs. - i>e> oiKcrung . 












JjauQCllSiriKie .... 




















LifcÜe Boek 








Oyl AI 










1^ 


1,529 










598 


9,827 










923 


1,312 










44« 


1,013 










894 


1,343 










9G4 


1,419 




Arkansas Post . . . 






5^4 


899 










1,163 


1,412 










614 


1,119 





Prozentzahlen der BeTölkemngsznnahme nach Jahrzehnten. 





1020 


1830 




1840 


1850 




bis 


bis 




bis 


bis 




1830 


1840 




1850 


1860 




-hlOI»07 


H- 900,62 


+ 


U0,16 


+ 99,S8 




+ 188,98 


H- 229,78 


+ 


ao,76 


— 8I4» 




-j- 182,99 


+ 335,64 


+ 


136,26 


+ 135,91 


Cksammtbevölkenug . • 


+ llSidl 


+ 221,^ 


+ 


115,12 


+ 107,46 








1 


113,06 




Städte: Littlc Rock . . . 






+ 


71,99 




Fort Smith .... 






+ 


10,03 




Fayetteville . . . 






+ 


15G0,03 










+ 


42,14 










+ 


19,46 










+ 


50,22 




Van Boren .... 






+ 


47,19- 


am 


Arkansas Post . . 


# 




+ 


58,94 










+ 


21,41 






t w 

1 




+ 


82,24 
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Land in AckergAtern 



Ackerbau. 

1850. 1860. 

Zahl der Acker . . . 2,598,214. 9,542,974. 

Werth . . . Doli. 15,265,245. 91,673,403. 

Nutzthiere. Werth des Bestandes . . - 6,G47,969. 22,040,211. 

Schlachtvieh. Werth - 1,103,318. 3,895,399. 

Butter B-Pfd. 1,185,238. 4,064,481. 

Eftse • 80,068. 16,962. 

Wolle - 182^ 410^ 

^^achg und Honig - 102,338. 853,545. 

Weizen ; Boshel. 199,639. 955,298. 

Roggen . 8,047. 77,889. 

Wälschkorn - 8,893,939. 17,758,665. 

Hafer - 656,183. 502,866. 

Gerste - 177. 3,079. 

Buchweizen - 175. 488. 

Reis B..Prd. 63,179. 215. 

Tahack - 218,986. 999,757. 

BaumwoUe * Ballen. 66^344. 367^. 

Hopfen B.-Pfd. 147. 164. 

Hanf . Tonnen. 15. 846. 

Flachs B.-Pfd. 12,291. 3,2.33. 

Bolinen und Erbsen BusheL 2^5,738. 439,412. 

Irländische Kartoffeln '.• - 193,832. 418,000. 

Süsse Kartoffeln - 788,149. 1,462,714. 

Wein Gallonen. 85. 1,005. 

Heu Tonnen. 3,976. 8^6. 

Giassaat : BosheL 486. 3,110. 

Flaehssaat - 321. ' 541. 

Ahonumcker B.-Pfd. 9,33a 3^097. 

Ahornsyrup GaUonen. — 115,673. 

Obst. Werth DoM. 40,141. 56,230. 

Gartenprodukte. Werth - 17,150. 38,094. 

Häusliche Manufakturen. Werth . . - 638,217. 928,481. 



Allgemeine Industrie. 

1850. 18G0. 

Werth der Produkte. Total Doli. 537,908. 2,150,000. 

Bretter - 122,819. 1,033,185. 

Hehlarten - 115,376. 453,999. 

Leder - 78,824 115,875. 

Gusseisen - — fö,00O. 

WoUen&hrikate - 8,800. 81,810. 

BatunwoUengttter - 17,360. 13,000. 
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Maschinerie . . 
Ackerbaageräthe 



Doli. 



1860. 

9,G00. 
11,900. 



1860. 
21,700. 
5,700. 



Nationalcapital in Sklaven, beweglichem 
• und unbeweglichem Vermögen ... - 34,935,880. 120,476,236. 

Arkansas besitzt keinen direkten Handel, sein Handelsdepot 
ist New- Orl eans. 

Die Statistik dieses Staates zeigt bei einer dünnen BevöU 
kerung für die Grösse des Staates immerhin die bedeutende Zu- 
nahme neuer westlidier fruelitbarer Gebiete, man sieht aber deutlich 
wie die gezüchtete und immer neu importirte Sklavenbevölkerung 
die freien Schwarzen verdrängt; und die weisse Herrenbevölkerung 
überwuchert, so dass sie auch in absoluter Zahl bei fortbestehender 
Sklaverei und gleichem Zuwachs dieselbe übertroflfen haben würde. 
Die bedeutenden Ziffern für Weizen, Roggen, Wälschkorn, süsse 
Kartoffeln, Nutzvieh und dessen Produkte beweisen, dass dieser 
Staat so wenig, wie seine nördlichen freien Geschwister, für massen- 
hafte Nahrungserzeugung unfruchtbar, und auf Baumwolle und 
Taback allein augewiesfu war. Die städtische Industrie ist gering, 
doch zeigt sich in der Eisoiibahnzeit Zunahme der Städte; von 
1860 feiilt der Städte-Ccnsus, wahrscheinlich in Folge des Krieges. 
Das Verhältniss der Städtebevölkerung zur Landbevölkerung war 
1840 gleich 1 : 8,62 und 1850 gleich 1 : 7,89, eine geringe höhere 
Zunahme der Städte, aber dem Sklavenstaat und den wenigen 
Eisenbahnen entsprechend. 



Tennessee liegt zwischen dem 35° 00' und dem 25' der 
Breite und dem SV 37' und dem 90^ 28' der Länge, wurde den 
26. Mai 1790 als Territoriam und den 1. Juni 1796 als gteat 
mit der politischen Hauptstadt iNashTille in die Union aufge- 
nommen und grenzt im Norden an Yirginicn, Kentucky und 
Missouri, im Osten an Nordcarolina, im Süden an Nordcarolina, 
Georgia, Alabama und Mississippi. Eines der westlichen frucht- 
baren Glebiete jenseits der Alleghanies, liegt dieser Staat, wie ein 
langgestrecktes Trapez, quer von Osten nach Westen und grenzt im 
Süden an vier der bedeutendstenBaumwollstaaten. Wie in Kentucky 
hat die Sklaverei das Stapelprodukt des TabaCks TorsügUch ge« 



Tennessee. 
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fordert; nnd doch ist hier der Baamwollbau schon bedeutend ge- 
teieben worden. Obwohl der Mineralreichthnm seines Bod<'n8, 
sowie die günstige geographische Lage, die wie ein breites Thor 
den ganzen Süden beherrscht, diesen Staatzu einem ansgezeichneten 
Industrie- nnd Handelsstaate befähigt hätten, ist er in Folge der 
Sklaverei trotz seines Alters auf der Stnfe der Kohproduktion 
stehen geblieben. Auch im Eisenbahnban ist er noch nicht ein- 
mal zu einer Centrailinie von Osten nach Westen gekommen 
und die drei grossen Routen, die ihn von Norden nach Süden 
dorehkrenzen, sind offenbar hauptsächlich Durchgangsrouten. 

Die Eisenbahnbanten wurden, wie in Kentucky, sehr früh- 
zeitig und ohne gehörige Umsicht unternommen, stürzten durch 
ihr Fehlschlagen die Bevölkerung in grosse Verluste nnd lang- 
jähriges Misstrauen gegen die Zweckmässigkeit von Eisenbahnen 
überhaupt) und wurden erst zwischen 1846 nnd 1850 wieder auf- 
genommen. Die Bedingungen j die zu diesem Zweck der Staat 
mit den Conipap:men einging, waren folgende. Die Compagnien 
hatten für die Legung der Bahn und alle Kosten des Baues auf- 
zukommen. Der Staat gewährte ihnen aber die Garantie des Staats- 
crcdits zu dem Betrag von Doli. 8,000 auf die Meile , behielt 
sich aber zur Sicherheit ein Retentionsrecht auf da.s gesammte 
Eigenthum der Bahnen vor. Ausser diesen Vortlieileu gewährte 
der Staat für die grosse Virginia-Ost- Tonnesseelinie, die ohne 
Verbindung niit der Gst-Tennessee-Georgia-Bahn und vollstän- 
dige Vollendung, der der Bau vif h r kostspieliger Brücken ent- 
gegenstand, zu keinem erfolgreichen Unternehmen gedeihen wollte, 
noch Doli. 300,000. 

Die geographische Lage des Staates ist für die Routen von 
entscheidender Bestimmung. Während derselbe im Norden und 
im Süden durch Vermesflungslinien von den andern Staaten ab- 
gegränzt ist, wird er Ton Osten nach Westen durch Gebirge 
und Flüsse in bestimmt abgegrenzte Gebiete getheilt; so ist Ost- 
Tennessee im Osten gegen Nordcarolina durch den Höhenzug 
der Alleghanies, als durch eine natürliche Grenze, im Westen 
gegen West- Tennessee durch den Tennesseestrom abgegrenzt; 
West -Tennessee dagegen östlich vom Tennessee, westlich vom 
Misaifisippi begrenzt Genau die Richtungen dieser natürlichen 
Grenzen verfolgen die drei grossen Eisenbahnrouten dieses Staates, 
die östlichCi die centrale und die westliche. 
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Die östlicheRoute länft läugs der wesÜiehen Abdachung 
der Alleghnnies, beginnt bei Bristol in Virginien, geht über Enox- 
TÜle nach Dalton in Georgia herab, and ist dnrch einen Zweig, 
der von Cleveland westlich nach Chattanoaga abgeht, mit der 
mittleren Konte verbunden; diese Koute besteht aus der Ost- 
Tennessee-Viiginia-Bahn 130,28 Meilen, Doli. 2,866,297 Kosten; 
der Ost-Tennessee-Georgia-Bahn 110,80 Meilen, Doli. 3,637,367 
Kosten und dem Zweig, der Oleveland-Chattftnoagft-Bahn 30,62 
Meilen, Doli. 867,210 Kosten. 

Di« centrale Route wird von Nashville, als ihrem Mittel- 
punkt, in mehreren Linien nach Korden und Süden hin ausge- 
strahlt. Im Norden sind hier als Linien, die an die Kentucky- 
Bahnen anschliessen, die Edgefield-Kentncky- (46,70 Meilen, Doli. 
1,289,771 Kosten) und die Nashville -Northwestern -Bahn von 
Nashville nach Camden (98,40 Meilen, Doli. 2,460,000 Kosten), zu 
nennen; im Süden die Nashville-Colombia- oder Tennessee- Ala- 
bama- (45,81 Meilen, Doli. 1,185,053 Kosten) und von Colombia 
nach der Alabama-Staatslinie die Central-Southern-Bahn (47,58 
Meilen, Doli. 1,079,572 Kosten), die zusammen die gerade Linie 
von Nashville nach Alabama bilden; dann südöstlich von Nash- 
ville aus verlaufend die Nashville-Chattauoaga-Bahn (158,75 Meilen, 
Doli. 3,632,882 Kosten), die an die östliche Route in Chatta- 
noaga anschliesst und nordöstlich von Tullahmna nach Mc Min- 
ville einen Zweig mitten ins Land sendet, die Mc Minnville- 
Maiichester-Bahu 34,20 Meilen, Doli. 590,623 Kosten. Diese 
centrale Route steht mit der westlichen, durch den Tennessee- 
strom von ihr getrennten nur durch die Kentnckystaatslinie in 
Verbindung. 

Die westliche Route wird durch zwei grosse, gabelförmig 
bei Humboldt sich kreuzende Linien bezeichnet, die eine, die 
von der Kentucky - Staatslinie nach der Mississippi - Staatslinie 
führt und von Jackson aus einen Zweig ebenfalls nach Missis- 
sippi abgiebt und die Linie, die von der Kentucky- Stiiatslinie 
über Clarksville nach Memphis am Mississippistrom führt. Die 
betreffenden Bahnen sind die Memphis-Clarksville-Louisville (von 
Clarksville nach Kentucky 56,80 Meilen, Doli. 1,592,518 Kosten), 
die Memphis und Ohio (von Clarksville nach Memphis, 130,60 
Meilen, Doli. 2,612,019 Kosten) dann die Memphis- und Charleston 
(von Memphis nach der Mississippi-Staatslinie läugs der Grenze 
102,96 MeileD, Doli. 2,387,371 Kosten); dann die Mobile und Ohio 



Digitized by Google 



366 



(von der Kentucky- nach der Mississippi-Staatslinie 97,80 Mefleo, 
Doli. 3,519,000 Kosten) nnd die Mississippi -Central- und Ten- 
nesBee (von Jackson nach der Mississippi-Staatslinie 49,00 Mefleni 
Doli. 1,188,377 Kosten). Dies sind die Hanptrouten mit ihren 
betreffenden Linien, welche von Norden nach Süden den Staat 
dorchkrenzen, unter sieh aber nur zwei Verbindungen an dfin 
Qrenzen im Norden (Kentnoky-Staatslinie) und im Süden (Chatta- 
noaga) unterhalten. 

Wie wir nachher sehen werden, haben diese Eisenbahnlinien 
TOD nationaler Bedeutung nicht in dem Maasse zur YolksVer- 
mehrang der Stiidte beigetragen, als wir nach der Wirkung unseres 
Gesetzes erwarten sollten. Unfähig gemacht bei der beibehaltenen 
Sklayerei durch moderne Industrie grosse Gentraipunkte städti- 
scher Bevölkerung zu schaffen, hat der ganze Staat eher das 
- Schicksal erfahren, das einzelnen kleinen Orten wiederfährt, die 
früher Haltepunkte für Reisende und Fuhrleute waren, nnd durch 
die Eisenbahnen nur Durchgangspunkte geworden sind. Wohl 
haben die „alten Whigs'^ gegen dies Schicksal gekämpft. Denn 
die Sklaverei wurde in Tennessee nicht aus wirthschaftlichen, 
sondern aus politischen Gründen festgehalten. Allein der Terro- 
rismns der Sklavenhalter war auch hier, wie in anderen Mttel- 
staaten, allmächtig, weil hinter ihm die nationale Alleinherrschaft 
der Baumwollstaaten stand. Tennessee hat durch den Krieg für 
eine Politik, die gegen seine wirthschaftlichen Interessen 
war, am furchtbarsten an diesen Interessen gelitten. 
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Wir sehen diesen frurhtbnron und glüeklicli gelegenen Staat 
des Mississippithales in ubnelimendem Wachsthuni ; in gleichem 
Maasse fortschreitend würde die Bevölkerung wirklich abnehmen 
und müsFte zuletzt aussterben; aber auch hier übertrifft die ge- 
EÜchtete SklavenbeTÖlkerung die weisse beinahe um die doppelte 
procentische Zunahme. Auch die Eisenbahnzeit zeigt zwar eine 
grössere Zunahme der vorhandnen Städte, aber keine neue Städte- 
bildung, und selbst die vorhandenen Städte zeigen nicht die 
hohen Zahlen der grossen HandeUplätse der freien Staaten. 
Bas Verhältniss der Städtebevölkerung zur Landbevölkerung war 
1800 wie 1 : 121.37 und 1860 wie 1 ; 23.78. Sell)st in sechs Jahr- 
zehnten sehen wir also noch ein so bedeutendes üeberwiegen 
der Landbevölkerung und unter dieser die Zunahme der Sklaven 
gegen die Freien wie 15.14 pCt. gegen 8.53 pCt. Deutlicher zeigt 
kein Staat, wie die Skl;iv( roi gleich einem Mehlthau auf allen 
lebendigen und schafi'enden Kräften gelegen, und selbst die ab- 
sichtlich gezüchteten Sklaven zu keiner steigenden Vermehrung 
zu bringen vermochte. Das Gesetz, das wir bei allen Staaten 
beobachteten, dass die Eisenbahnbanten ausser der StädteTer- 
mehrung immer die herrschende, vorhandene Production vermehr- 
ten, zeigt sich allerdings auch hier in geringem Grade wirksam, in- 
dem die Sklavenproduction von 1840 — 1850 von 29.27 pCt. auf 
80.81 pCt. steigt, während ihre Zunahme vorher von Jahrzehnt 
zn Jahrzehnt gefallen war. Wir sehen also auch hier die Rich- 
tung des Bevölkerungsgesetzes durch den Eintritt der Eiseubahn- 
zelt verändert aber in schwachem Grade, da der Hauptfactor 
dieser Bewegung, die höhere Form der Arbeitsthcilung, an der 
Productionsweise der Sklaverei einen mächtigen einheimischen 
Feind findet. Trotzdem aber werden wir an der rasch zuneh- 
menden Production die Wukung des Gesetzes und zugleich die 
Bestimmung dieses Staates erkennen, unter der alleinigen Herr- 
schaft freier Arbeit ein mächtiger industrieller Staat zu werden. 



Ackerbau. 



1850. 1860. 



Land in AckergOtem. 



Zahl der Acker . 
Werth. . . DolL 



18,984,022. 20,855,984. 

97,851,212. 272,555,054. 

29,978,016. 61,886,064. 

• 6^401,765. 12,845^ 

8^139^. io,mm- 



Nsfameh. Wertk . . 
BeUachtneli. Werth. 
Butter 
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Allgemeine Indastrie. 





1850. 


1860. 






17,100,000. 






8,820,901. 






1,975^481. 






1,118,86a 






552,050. 






533,m 






491,220. 






483,248, 



Digitized by Google 



369 



Roh-Eisen DoU. — 457,000. 

Kohlen , - — 413,662. 

Kupfererze - — 404,000. 

Wollenfabrikate - 111,225. 267,622. 

Schuh und Stiefel - 243,976. 262,348. 

Spirituosen - — 176,648. 

DAinpf- und «ndere MaBeIilii«ii 81»604. 174jQO0. 

Lencht-Gas - — eSJBOO. 

Liebt und Seife - 40,706. 4AfiOfk 

Biere - — 24,000. 

AdmlMiigerMlie - 97,57a 17,980. 



üeber den Handel fehH uns jegliche Statistik, einielne Angaben 
vie Aber Import, aasgenonunen 

In den Jabien 1881-1840 . . Doli 10,682. 

1841—1860 . . • 7,792. 
1861-1800 . . - 67,449. 

Als natOrlicber Scbanplata freier Arbeit würde Tenessee in 
Bnsengnng von Getreide, Nntathieren, ihrer Prodncte und Wein, 
das Oepräge der grossen Oetreidestaaten, wie Ohio, tragen. 
Baumwolle, Tabaek und die übrigen Oolonialproduete wurden 
▼orzOglieb durch SUaTenarbeit gefördert und es gleicht hierin 
Kentuclqr ni^cl Yirginien. Durch seine meist noch ungehobenen 
Ifineralschätze aber und seine ausnehmend günstige centrale 
Lage im Mssissippitliale wird es sugleich xn einem, bei Hierr- 
sehaft fireier Arbeit^ rasch emporblühenden Industrie- und Handels* 
Staat befUiigt. 

Nordcftrolina; 

KordcaroliuA liegt zwischen dem 38^50' und dem 38^30' der 
' Breite und dem 76^26' und dem 84^80' der Länge, grenzt im 
Norden mit einer den Breitengraden paraUelen Yermessungslinie 
an Vliginien, im Osten mit einer Tielbnchtigen und inselreichen 
Enste an das atlantische Meer, im Süden mit einer unregehnässi- 
gen yermessungslinie an Sttdcarollna und Geoigia und im Westen 
mit der natürlichen, nordwestlich herabsteigenden Alleghanykette 
an Tenessee. Es ist einer der ursprünglichen dreizehn Staaten 
Ottd zeichnete den 31. November 1789 die Constitution der Ter- 
einten Staaten. Baleigh ist dessen politiBche Hauptstadt. Es 

24 
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ist nnter den Baiimwoll Staaten vorzüglich durch die Troductioa 
seines unübertroUViicii Reises aus,ü"CzoiehFK't. 

Nordcarolina mit seinem herrli»;hen fniehtharen Boden von 
Scrmarselien, »Savannen und liii}z;elförniinrem Land, mit einer 8ce- 
kühte zur Canalisirung fast so geeitrnet wie Holland, ohne dessen 
gefiibrliehe Meeresströmung und tiefe Luge, mit ausgedehnten 
Ebenen, die den Kiseni)alinbau ungemein erleichtern, ist wie sein 
südlicher Bruder — i)ar nobile l'ratrum — bisher das Mecklen- 
burg der Biuiniwollenjimker gewesen — es liat, eine Ironie des 
i^ehicksals auch ein grosses vtdkreiches County, in dem Charlotte 
liegt, mit dem Namen Mecklenlturg — und hat trotz seines Alters 
weder den Canalbau noch Lisenbuhnljau so weit ausgebildet, 
dass es sich mit den nördlichen atlantischen k>tauten nur ver- 
gleichen dürfte. Nicht eine grosse Handelsstadt liegt im gan- 
zen grossen Gebiete, von welcher aus der Impuls zu Kisenbahn- 
bautcn hatte ausgehen kiiniien, Punkte von denen aus fast in 
alleu betriebsamen Staaten strahlenlörniig die Linien nach allen 
Richtungen entstehen. Von Caualbauten sind nur die Fort- 
setzung und die Ausiuüntlung des llaup t-I) iämal-ö wamp- 
C au als you Virgiuiea und dann die Canälc; 

Mdl«». 

AlbermarlB imd Chesapeake ▼on Coii^ock-Bay nach dem 

Northriver 5,50. 

Weldon, Fhisscaiialisirung des Raonokc 12,00. 

Ciubfoot und üarlow you Clabf<K>t-Creek nach Harlow-Creek l,&Osi 

zu nennen, eine traurige Meilenzahl für das geeignete Wasser- 
gebiet der Küste. 

Was die Eisenbahn baute n betriflt, deren Liinge 1850 
248.50 Meil. mit Doli. 3,281,623 Kosten und 1800 889.42 Meil. mit 
Doli. 16,700,793 Kosten betrug, so besitzt dieser iStaat wenigstens 
ein Gerippe grosser, den Staat von Norden nach Süden und von 
Osten nach Westen kreuzender Linien uml die Anfänge weiterer 
Articulation; aber die ersten Werke dieser Art waren so echt 
südlich-chevaleresk gebaut, dass sie dem Reisenden wie der 
Waarc mehr Gefahr als Nutzen brachten. Die Schienen waren 
meist jene platten Stangen, nicht viel besser wie Eisen- 
blech, die sicli auf der hölzernen Unterlage bald abnutzten, auf- 
rollten und dann wohl auch beim licfaliren unten durch die 
Waggouü kamen und die Passagiere lödteten, oder die Waaren 
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beschädigten, schlechte Reizmittel für VerKiiuguri<j>rci6eude uud 
Folterbänke für Geschärtsleute. Erst seit ungefähr zehn Jahren 
wurden dieseBauten durch solide höhere Eisenbahnschienen ersetzt. 

Betrachten wir das heutige System oder den Anluug eines 
Systems der Eisenbahnen dieses Staates, so können wir zwei 
grosse Ijinien markircii, eine östliche, die den Staat von Norden 
nach Süden durchkreuzt, deren äusserste Punkte Weldon uud 
Wilmington, und eine Linie, welche die Länge des Staates aber 
nicht vollständig durciisetzt, von 31orehead-City nördlich ge- 
krümmt bis Salisbury nach Webten geht und hier sich in einen 
südlichen bis Charlotte und eiueu westlichen bis Morgantoa 
reichenden Zweig spaltet. 

Die erstere Linie kann man als den letzten Ausläufer der 
grossen atlantischen Küstenlinie betrachten, die von Bath und 
Portland in Maine Ijeginnt und, bald dicht an der Küste, ))ald 
grössere und kleinere Ijandsegmentc abschneidend, alle Staa- 
ten der atlaiuisclicn Küste auf dem kiü'zesten Wege verbindet. 
Die Wilmington- Weldon-Bahn ist 176.50 Meilen lang und kostete 
Doli. 3,196,588. Die zweite gros.se Durchgangslinie besteht aus 
der ■ Atlantic- und Nordcarolina-Bahn von Morehead-City am 
Meere bis üoldsboro (94.92 Meilen, Doli. 2,157,503 Kosten) , aus 
der Nordcarolina-Bahn von üold.sboro bis Charlotte (223.00 Meil., 
Doli. 4,235,072 Kosten) und dem gerade nach der westlichen 
Grenze abgehenden Zweig der Western und Northcarolina-Bahu 
von Salisbury nach Morganton (84.00 Meilen, Doli. 1,740,000 
Kosten). Bei Charlotte schliesst sich die Colnmljia-Charlotte-Bahn 
von Südcarolina an, dann geht ein Zweig nordwestlich von Char- 
lotte nach Tiincolnton ab; dies ist das westliche Rudiment der 
projectirten Wilmiugton-Charlotte-Rutherfurdton-Bahn, bestimmt, 
den Staat im Süden der Länge nach zu durchkreuzen, deren öst- 
liches Rudiment die Bahn von Wilmington nach Rockingham 
bildet, so dass Meilenzahl und Kosteu dieser Route, so weit sie 
Tolleudet sind, sich jetzt so stellen: 

Wifanington- Chatlotte - BnÜierfbrdtoii • Bahn : 

Heilen. Koslaii, 



Von Wilmington nach Rockingham 90,()0. 
Von Charlotte nach Lincolton . . 20,00. 



} DoU. 2,200,00a 



Auf der vorher erwähnten, bis Morgantun vollendeten Län- 
gentransversaliinie gehen wichtige Zweige ab, einer in der Mitte 

2i* 
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des Staates von Greeusboro nach Danville (Virginicn) und einer 
an der nordöstlichen Grenze, die Ralcigh-Gaston-Bahn von Ra- 
leigh über Gaston nach Wcldon (97.00 Meilen, Doli. 1,240,241 
Kosten), die wichtige Operationslinie Sherrnans bei seiner be- 
rühmten Expedition quer durch Feindesland. Als Ausstrahlungen 
von Wilmington sind noch zu nennen die Wilinington-Manchester- 
Bahn von Wilmington westlich und südwestlich nach Fair Bluff 
(62.50 Meilen, Doli. 1,110,389 Kosten) , die oben beschriebene 
Linie von Wilmington nach Rockingham und eine dritte von der 
nur ein abgerissener Strahl einsam und oasenähnlich mitten im 
Lande liegt, die Western-Bahn , vollendet von Fayettevillc bis 
zu den Kohleuleldern von Gulf (41.50 Mcil., Doli. 830,000 Kosten) 
und bestimmt, bis Marboro fortgesetzt und so mit Wilmington 
verbunden zu werden. Ist diese Linie vollendet, so ist Wilmington 
wenigstens der Ausgangspunkt von vier strahlenförmig in's Land 
strebenden Bahnen; und unter der Herrschaft freier Arbeit und 
mit der Einwanderung nördlichen Capitals und Fleisses, nördli- 
cher Intelligenz und Energie wird Wilmington gewiss eine der 
bedeutendsten atli^ntischen Seestädte der Union werden. 
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Es ist auch hier in der Bevölkorungsbewcgung dentlich er- 
siclitlicli, wio die weisse Bevölkenmg von Jahrzehnt zu Jahrzehnt 
mehr und mehr überwueliert wird, und zwar von den freien 
iSchwarzen sowohl wie von den Sciaven , so dass die Weissen, 
die 1700 um 77,1 10 Köpfe nielir als das Doppelte der schwarzen 
lievölkenmg- bctnigen, 18G0 bereits 45,972 weniger als das Dop- 
pelte der Schwarzen betragen, eine DiÜ'erenz zu Ungunsten der 
Weissen von 123,082 Köpfen. Das Yerhältniss der Städtebevöl- 
kcruug zur liandbevölkernng war 1800 wie 1 : 72.77 und 1860 
wie 1 : 39.42. Das WaclKsthum der Städtebcvölkernng im Yer- 
hältniss zur Landbevölkerung stellt sich also in diesem alten 
Culturstaate der Union noch ungünstiger als in Tennessee und 
noch weit ungünstiger als in dem jungen Staat Arkansas. Wenn 
wir die Steigerung höherer und feinerer Foriuuiiiwandlnngcn der 
Rohstofip, wenn wir das Wachsthum der Städte als aufsteigende 
Cultur des Landes begrilTen haben, kann man da noch zweifeln, 
dass die Cultur in einem Lande um so tiefer sinkt, je länger die 
Sklaverei auf dessen wirthsohaftliciies Leben einwirkt? 

Nordcarolina scheint das Zurückbleiben in seiner Cultur- 
entwicklung und Bevölkerungsvertheilung in der That nur der 
Sklaverei, und zwar der von Virginien aus importirten, zu ver- 
danken. Yirginien war die Colonie eines abenteuerlichen, arbeits- 
scheuen, verdorbenen englischen Adels. Schon unter Capitain 
Smiths Führung dem Untergang nahe, unter sich im Streit, von 
den Indianern grossentheils aufgerieben, versuchten diese Colo- 
nisten sich vergeblich durch gezwungene Einwanderung von 
weissen Sklaven, von ans England importirten Yerbrechern, po- 
litischen und religiösen Verbannten zu retten; selbst ausgesogen 
TOD ihren Gouverneuren und vom Erwerb dieser weissen gedrück- 
ten Sklaven lebend , die zuletzt durch Noth erwerbsunfähig ge- 
macht nnd duteh Krankheiten gelichtet wurden, blieb ihnen nichts 
übrig als selbst zn arbeiten, oder schwarze Sklaven von AMca 
zn importiiren. Das Land war werthlos geworden. Der Preis 
der schwarzen Sklaven stieg rasch von 6 und £ 10 auf £ 60, 
eine für jene !2eii bedeutende Snmme. Die Sklavenhindler er- 
hielten von den englischen Junkern Virginiens für Jeden einge- 
führten Sklaven ausserdem &0 Acker Landes als Pr&iiie. ' Die 
Sklaverei war ein Danaergeschenk der englischen Arutoktatle; 
und Yirginien war die Brutsttttte der Sklaverei fQr die Yereinig- 
ten Staaten. Wer von den Weissen noch einen Funken von 
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Selbstbewusstsein und Freiheitssinn hatte, entfloh der wüst und 
schrankenlos herrsclieiuUii Aristokratie und der verfolgungssüch- 
tigen englischen Hochkirche und wanderte nach Nordcarolina 
aus. Hier hatte sich ein freies, echt amerikanisches Genieinde- 
wesen gebildet, das erst später durch das von Virf^inien aus 
importirte Institut der Sklaverei vergiftet und in sein Gegentheil 
verkelirt wurde. Dass dem so sei, ersehen wir aus einer kurzen 
geschichtlichen Skizze der Colonisation Nordcarolinas von Ca- 
rey (Carey, The Past, The Preseut aud The Futore. 2. Edition 
P. 351) : 

„Die erste Ansiedlung in Nordcarolina unter der Führung 
Raleigh's war das Werk eines Mannes, den die Idee verführte, 
durch Bebauung fnuhtl;areti Bodens zu raschem lUichthum zu 
gelangen, und fand Statt auf der Insel Roanoke, welche wegen 
ihrer üppigen Vegetation, des Gefieders ihrer Vögel und des 
Glanzes ihres Himmels als das Paradies der Welt l)eschrieljen 
wurde. Der Boden war zu reich und -die Bevölkernng ging zu 
Grunde. Für diese Versuche verschwendete er M 40,000, für 
jene Tage eine ungeheure Summe. Ks war reiner Verlust, da 
der Erfolg noch schlechter war, als der, den der Gründer Penn- 
sylvaniens erreicht hat. Die folgende Colonisation von Nord- 
carolina war eine freiwillige und deshalb erfolgreich. Die An- 
siedler kamen von Neuengland, und übten das Recht der Selbst- 
regiemng durch eigne Auswiihl aus; und sie niaciiten siel» sofort 
an den armen Boden, auf dem sie Getreide zu ihrer Kriiaiiriiiig 
gewinnen konnten, während sie sich zugleich ilamit beschäftigten, 
die reicheren Ländereien zu klären und die Bretter für Kleider 
und andere Bedürfnisse auszutauschen. Andere Ansiedler folg- 
ten, Aliswanderer von Virginien, durch Verfolgungen wegen ihres 
verschiedenen (xlaulicns vertrii ben und sie gediehen ebenfalls, 
weil sie für sich selbst auswählten. Glückliches Gedeihen er- 
zeugt Einigkeit und Stärke; und als sie sich in einer folgenden 
Periode durch den eigenthumhaltenden Gouverneur des Staates, 
der nach dem System von Lake und Schaftesbury regiert werden 
sollte, unterdrückt fanden, jagten sie ihn davon und beschlossen, 
sich selbst za regieren. Sie waren nun Colonisten geworden, 
kraft der Aasttbnng des Rechts der Selbstregierung, und sie waren 
bereit, zur Erhaltung dieses Rechts zn arbeiten und zu kämpfen. 
Sie hatten keine grosse Herreji zu Führeni und sie wollten keine 
Landlords haben, welche Rente für den Gebrauch eines Landes 
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beanspruchten, dessen ganze renteaerzeugende Eraft ihrer eigenen 
Anstrengung zu verdanken war. So durch Männer, die für sieh 
selbst arbeiteten, für sich selbst dachten, für sich selbst handel- 
ten, colonisirt war Nordcarolina anter den südlichen Staaten 
immer ausgezeichnet durch die Einfachheit seiner Institutionen, 
durch die Mässigung in seinen Ausgaben und durch seine Liebe 
znr Freiheit." 

Wir braaehen wohl nicht zu bemerken, dass dies Alles nnr 
Bezug hat aof den socialen und politischen Yerkehr der Weissen 
unter sich. Unter diesen war als Erbtheil der ersten Ansiedler 
noch ein mehr demokratisches Wesen geblieben, als nnter den 
junkemhaften Yiiginiem und Südcarolinem. Die Gesetae gegen 
die sehwaraen Setayen waren aber ebenso drakonisdi, als in den 
andern SUarenataaten, und dteier nraprünglich so freiheitlich sich 
entwickelnde Steat fiel onanfhaltsam den wirthsehafllidien naä 
politischen Folgen der Sk]a?erei anheim. Gleichwohl mnsa man 
sagen, dass bereits wfthrend des Bürgerkrieges in den Conntilea, 
die von den Tereinigteif Staaten-Trappen besetat waren, viele 
Plantl^enbesitzer freiwillig ihre alten in's IJnionslager entflohe- 
nen Sklaven wieder als freie Arbeiter anwarben, und für ihre 
Arbeit bezahlten, wie sie selbst gestanden, nicht zn ihrem Nach- 
theil. Anch spricht die höhere procentische Zunahme der freien 
Schwarzen, als die der Sklaven in fast allen Jahrzehnten dafür, dass 
in diesem Staate immer noch ein Best gesunden Bttrgergeistea 
gelebt hat, der dieser Zunahme der freien Schwarzen nichts wie 
es in andern Staaten geschehen, zur Auswanderung treibende 
Gewaltmaassregeln entgegengesetzt hat Unter der Herrschaft der 
freien Arbeit werden die alten guten Wurzeln dieses Staatswe- 
sens wieder. Gewalt gewinnen, und die reichen natürlichen Be- 
dingungen dieses grossen Areals werden alle die Kräfte wecken, 
die bisher ungenützt verkümmerten. 



Ackerbau. 



Nutzthiere. Werth . 
Schlachtvieh. Werth 

Butter 

Xise 



Laad in Ackergütera. 



1850. 1860. 

Zahl der Acker . . . 20,996,983. 23,762,969. 

Werth . . . Doli. 67,891,766. 143,301,065. 

- 17,717,647. 32,130,805. 

- 5,767,866. 10,414,546. 

B.-Pfd. 4,146,m 4,735,495. 

- 91^921. 51,119 
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1850. 1860. 

Wolle B.-Pfd. 970,738. 883,473. 

Wachs und Honig - 512,289. 2,226,464. 

Weizen Basheh 2,130,102. 4,743,706. 

Roggen - 229,563. 436,856. 

W&lschkorn - 27,941,051. 80,078,564. 

Hafer - 4,052,078. 2,781,860. 

Gerste • 2^735. 3,445. 

Badiweizen • 16,704. dfS921 

Bei8 B.-Pfd. 6^166^ 7,698»97& 

T^bacfc - 11^786. 82^58»S6a 

Baumwolle Ballen. 60,545. 145,514. 

Hopfen B.-Pfd. 9,246. 1,767. 

Hanf Tonnen. 39. 3,016. 

Flachs B.-Pfd. 593,796. 216,490. 

Zucker Hogsheads. — 38. 

Syrup Gallonen. 704. 12,494. 

Erbsen und Bohnen BusheL 1,584,252. 1,932,204. 

Iiftndisclie SftrtoiifrlB - 6ao,31& 880,566. 

. Sflise Kartoffeln - . 5,095,709. 6,140,639. 

Wein - 11,06a 64^ 

Heu Tonnen. 145,663. 181,365. 

Kleesaat . . . , BnslieL 576. 832. 

Grassaat - 1,275. 3,008. 

Flachssaat - 38,196. 20,008. 

Ahornzucker B -Pfd. 27,932. 30,845. 

Ahornsyrup Gallonen. — 17,759. 

Sorghumsyrup • — 203,475, 

Seidencucons B.-Pfd. 229. 338. 

Obst DeU. 84»34a 648,688. 

GartenfrOdite • 39^. 76,668. 

Hlndielw Mumfaktnien 8,066,822. 2,046^. 



Allgemeine Indnstrie. 



Gesammtwertb der Piodokte DoU. 

Mehlarten 

Bretter 

Baumwollfabrikate 

Wollfabrikate 

Leder 

Eopferene (2000 Tnmen) 

FiKhe (Sdinde ete.) 



1850. 



1860. 



8,861,025. 14,450,000. 
1,447,211. 3,185,251. 



985,075. 
985,411. 
71,470. 
363,647. 



1,073,968. 
930,567. 
260,279. 
343,020. 
lOftiPOa 
101,868. 
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Walseisen (1,007 ToBnen) Doli. 

Spirituosen 

Damp&n&scfainen o. dergL 

Gussciscn 

Ackorbaugcräthe 

licuchtgas 



186a 



34,300. 
48,577. 
82,980. 



186a 

92,94& 

72,341. 

92,750. 
56,650. 
40,000. 
4,046. 



Durchschnittlicher Handels- und SchilTfahrts- Verkehr in Perioden 

von 10 Jahren. 



Jahre. 


WMfh der Ausfahreo. 


Werth der 
Blnfohnn. 




Hcimi»eh.|premd. <3es. 


Amerikan. 


Fremde. 




1821-1880 

1831-1840 
1841—1850 
1851-18C0 


DoU. DoU. 

512,582 418 

423,960 963 
330,309 — 
466,5881 857 


Don. 

513,000 
424,923 
380,309 
467,445 


Don. 

283,883 
231,506 
197,025 
254,445 


39,196 
35,558 
34,760 
31,945 


2,165 
4,312 
4,225 
6,883 


393^ 
38,985 
38,828 



Die Zanahme der PiodDction Nordcarolinas im leisten 
Jabraehnt unserer Statistik zeigt sich yorzttglich In den Stapel- 
prodncten des Südens. Die Zahl der in Angriff genommenen 
Aecker hat sich nur nnbedentend yermehrt^ die Prodnetion dem 
gestiegenen Werthe, wie der Zunahme der einzelnen Prodncte 
nach zu Bchliessen, mehr als yerdoppelt. Die Zunahme des Tieh- 
Standes bezieht sich hauptsächlich auf Arbeitsthiere; denn ausser 
diesen hat der Yiehstand entschieden abgenommen, nur die Milch- 
kOhe haben sich um Weniges vermehrt (1850: 221,799 und 1860: 
328,628), Schaafe 1860: 595,249 und 1860: 546,749, anderes Yieh 
1850: 434,402 und 1860: 416,676. Die verdoppelte Termehmng 
von Schlachtvieh mnss also durch Import vom Westen bewirkt 
worden sein. Die bedeutenden ZiiTern der Werthe, sowie die 
rasche Zunahme der Oerealienerzeug^ng beweisen, dass dies Land 
durchaus nicht vom BaumwoU-, Taback- und Beisbau allein ab- 
hängig ist Der günstige Boden und das günstige Glima für 
diese Handelspflanzen zugleich mit dem Bestehen der Sklaverei 
haben jedoch deren Cultur vorherrschend gefördert. Die Er- 
zeugung von Baumwolle und Taback wird durch die alleinherr- 
schende fireie Arbeit nicht leiden ; wir haben vielmehr viele An- 
zeigen und glanbenswürdige Berichte, die erwarten lassen, dass 
deren Production bei freier Arbeit vielmehr an Quantität und 
Qualität gewinnen wird. Ein Anderes ist es mit dem Reisbau,. 
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der vorzüglich in diesem Staate ein so geschätztes Prodnct ge- 
liefert Kat. Der Ijisher erzeugte Keis konnte nur in SiiinpÜand 
gebaut werden, und forderte jährlich das Opfer von hunderten 
von Arbeitern; ja eine gewisse Anzahl der durch die bösartigen 
Fieber durclischnittlich hingerafften Sklaven wurde bei dem Cal- 
cül des Gewinnes von vorne herein auf den Verlustkonto ge- 
setzt. Da sich mit der zunehmenden Oultur der freien Schwar- 
zen auch bei hohen Arbeitslöhnen schliesslich keine Arbeiter in 
den Sümpfen, die zum Zweck des Reisbaues als Sümpfe erhalten 
werden müssen, finden, und die bestehenden Plantagen eingehen 
dürften, so hat man vorgeschlagen, die Cultur des trockenen 
baumartigen chinesischen Heises dort zu versuchen, der in ge- 
wöhnlichem Ackergrund gut gedeiht. Sollte sich Boden und 
Clima Nordcarolinas für diese Art el)cnso günstig erweisen, so 
wäre auch der Verlust gedeckt, und einer jener nichtswürdigen 
Verwände für die Nothwendigkeit der Sklaverei auch vom wirth- 
schaftlichen Gesichtspunkte ans beseitigt. 

Die übrige Ackerbauproduction ist nicht von bedeutendem 
Belang; doch haben die Hülsenfrüchte, Krbscn und Bohnen, die 
in südlichen unil halhsiidlichen Climaten so gut gedeihen, die 
süssen Kartoffeln, eine wohlsclmieckende und nahrnngsreiche Art, 
hohe Ziffern und sichtliche Zunahme. Auch die Weincultur 
schreitet, wie in allen Staaten der Union, bedeutend fort. 

Die städtische Production ist mit Ausnahme von Mehl und 
Brettern, Baumwollen- und Wollengütern gering an Werth für 
einen so grossen Staat, und entspricht ganz der kümmerlichen 
Städtebildung. Immerhin zeigt sie aber eine beträchtliche Zo- 
nahme in dem Jahrzehnt, in das die bei weitem bedeatendste 
Meilenzabi von Eisenbabnbautcn fällt. 

Auch Handel und Schifffahrt, die eine ersichtlich sinkende Ten- 
denz zeigen, heben sich in dieser Periode wieder und zwar was 
den Handel betrifft bedeutender als ans den Dnrefaschnittszahlen 
der obigen Tabelle hervorgeht. Ans einer detaillirten Statistik 
nach den Schifffahrtsdistrikten für das Jahr 1860 erhalten wir 
folgende thalaäeblfche Summen, die wir mm Vergleich beibringen 
wollen: 
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Handely Khederei and ScbüTahrt der SchUniidirtgdiBtrikte Ton 
Kordcarolina: WilmiQgtoB, Washington, Newbenii Edenton, 
Camden, Beanfort, Plymoath und Oeraeoke im Jahre 1860. 





Werth der 

All -fuhren. 

Heim. u.iasL 
gMaanit«. 


Werth a.M 
Binfubren. 


TonnenzabI 


Tonnenzahl 


Gbilrt 


■tritt |e«iipiH 




Von Wilmington allein 
Von Wilmiugtun u den 
übrigen Distrikten 


Doli. 

050,092 
960,094 

467,445 


Doli. 

811,844 
865,981 

254,967 


26,632 

1 

36,707 
88,838 


14,7ü5 
22,&73 


23,708 
47,965 

, Stil 


203 

•■ . . - . «PK 

864 

< .r 

- f 


JihrL DorchBchnitts- 
tthl 1851—60 f&r 

ganz Nordcarolina 
nach obiger Tabelle 
mgleich nit fremder 



Man sieht, dass die Dnrehsehnittssahl der AneAihren and 
Einfahren von Kordcarolina für den Jährlichen Handel von 
1851 — 1860 offenbar an niedrig gegriffen isti wenn die heimi- 
schen Ansfhhren allein der obigen Seedistrikte im Jahre 1860 
nm Doli. 292,649 nnd die Einfahren am Doli. 110,964 mehr be- 
tragen als in den angegebenen Darohschnittssahlen. Dagegen 
stimmt die darirto Tonnenzahl^ wenn man für die Dorchschnitts- 
berechnnng die gesammte Eflsto nnd die FlasssehüEIahrt mit 
einbegriffen hat^ mehr ttberein. In jedem Falle kann man daraus 
ersehen, dass Handel nnd SchiffiPahrt dnrch die leichteren Bisen- 
bahnyerbindnngen mit dem Innern des Landes der früheren 
sinkenden Tendenz entgegengewirkt nnd bedentend gewonnen 
haben. Denn die Ziffern Doli. 760,094 nnd DolL 866,981 für die 
obigen Seedistrikte Ton 1860 übertreffen selbst die höchsten ent- 
sprechencien DarchschnittszaUen ron 1821 -* 1880 Ton ganz Nord- 
carolina, nämlich DolL 51d/XX) nnd DolL 288,888. 

SftdcaroliiiA, 

Sfidcarolina, zwischen dem 82<^04' nad dem 36® 12' der Breite 
and dem 78^26' nnd 83P19' der Lttnge gelegen, ist einer der 
nrsprünglichea dreizehn Staaten der Union, zeichnete den 28. Mal 
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1788 die Constitution und trat mit der polltischen Hauptstadt 
Columbia ein. Wie ein Keil mit der Basis nach dem Meere 
zwischen NordcaroUna und Georgia eingeschoben, grenzt es 
nordöstlich mit einer nnregelmässigen YermessnngBlinie an Nord- 
Carolina, südöstlich mit einer vielbnchtigen Küstenlinie an das 
Atlantisehe Meer nnd südwestlich .mit der natürlichen Grenze 
des Sayannahflasses an Georgia; sein Areal beträgt 29,380 Qna- 
dratmeilen oder 18,806,400 Acker. 

Die Länge der Eisenbahnen 1850 in Betrieb war 289.00 Meil. 
(Doli. 7,525,981 Kosten) und 1860 987.97 Meü. (Doli. 22,885,287 
Kosten). 
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Schon frühzeitig, sclion 1830 waren in Südcaroliua die gröbs- 
ten Eieenbahnunternehmu Ilgen im Schwünge. Ohne Kücksicht 
auf die vorhandenen Mittel, auf die zu Gebote stehenden Kräfte 
der Ingenieurkunst, trug man sieh mit dem kühnen Plane, eine 
direkte Linie auf dem kürzesten Weg bis Cincinnati in Ohio zu 
bauen, und versdiwendete grosso Summen auf Erforschung und 
Vermessung des Terrains. Was in Nordcarolina fehlte, war hier 
vorhanden, eine grosse reiche Handelsstadt, Charleston, von der 
aus der Impuls zu solchen Unternehmungen gegeben werden 
konnte. Aber an dem colossalen W^idcrspruch der vorhandncn 
Mittel und der Grossartigkeit des Planes scheiterte das ganze 
Unternehmen. Von grösserem Krfolg waren die späteren Un- 
ternehmungen und unter diesen vor allen die Verzweigungen der 
Soutli-Carolina-Bahn, die zuuachst die Verbindungen mit den 
benachbarten Staaten herzustellen bestimmt waren. In dem un- 
regelmässigen Netz der heutigen Eisenbahnlinien dieses Staates 
wird man sich leichter orientiren, wenn man von den Haupt- 
Centralpunkten derselben, von Charleston und von Columbia, mis- 
geht. A^on Charles ton aus beginnt, mitten in's Land hinein 
sich dort nach Georgia verzweigend, die South-Carolina-Bahn 
(242.00 Meilen, Doli. 503,106 Kosten mit Einsehluss sämmtlicher 
Zweige) ihre Endpunkte im Staate sind Columbia und Camden 
in Georgia Augusta. Dann geht nördlich eine Linie, die North- 
Eat;tern-13alin, bis nach Florence (102.00 Meilen, Doli. 2,054,315 
Kosten). Von Florence ans führt diese Ijinie weiter bis Clieraw, 
die Cheraw-Darlingtou-Bahn (40 30 Meilen, Doli. 612,310 Kosten). 
Eie andere Linie aber, von der Riehlung von Columbia her- 
kommend, die Wilmington-Manehester-Jjalin, kreuzt hier Florence • 
und verbindet die Camden-Jnnction mit der Nordcarolina-Staats- 
linie, weiterhin mit Wilmington. Eine südliclie Linie, die Char- 
Icston mit Savannah in Georgia verliindet, ist die gleichnamige 
Bahn und verläoft längs der Küste (103.32 Meli., Doli. 2,319,784 
Kosten). 

Vun Colnnil)ia aus fiihi-t eine der wichtigsten Bahnen, die 
wir bei Nordearulina schon erwälint, die Cliarlottc-.South-Caro- 
lina-Bahn nach Charlotte in Nordcarolina (1<>9.60 Meilen, Doli. 
1,719,043 Kosten). Ein Zweig derselben, die Kings-Mountain- 
Bahn, führt von Chestervillc nach Yorkville (22.50 Meilen, Doli. 
225,000 Kosten). Eine zweite grosse Linie, nach der nordwest- 
lichen Jb/üke des Staates lühi'eud, ist die Coluuibia-GreeuviUe-Bahu 



Digitized by Google 



m 

mit ihren kleineren Zweigen (164.25 Meil., Doli. 2,762,030 Kosten). 
Ein grösserer Zweig geht von derselben von Aiston nach ünion- 
ville ab, die SpartanbUTg-lTmon-Bahn (40.00 Meilen, Doli. 897^391 
Kosten), die aber nach neueren Karten bis Spartanburg yollen- 
det zu sein scheint. Weitere Zweige derselben sind die Laurens- 
Bahn, die von Newberry nach Laurensville führt (32.00 Meilen, 
Doli. 543,403 Kosten) und die Blne-Ridge-ßahn mit Zweigen 
von Anderson nach der Georgi»*Stftat8linie (33.00 Meilen, Doli. 
2,989,165 Kosten). 

Kein Staat der Union trägt in seiner Bewegung der Bevöl- 
kerung sowohl, wie der Volkswirthschaft so sehr den Fluch der 
Sklaverei an der Stirn, wie dieser Staat der fanatischen Sklaven- 
halter, das liOtterbett freiheitsfoindlieher Rebellion, der Staat, 
der sich mit Nordcarolina bei der Gründung der Union ausdrück- 
lich die Sklaverei garantiren liess, der in den dreissiger Jahren 
schon einen Tersuch zur Secession machte, und nur durch die 
rasche Energie des Präsident Jackson gebändigt wnrde, der Staat, 
in welchem der furchtbare Bürgerkrieg jahrelang vorbereitet und 
complottirt war, und durch die Besohiessnng des Forts Snmter 
snm B.ollen gebracht wurde. 

Bei einem so ausgebildeten System, bei einem so bedeuten- 
den Handel sollte man andre Ergebnisse der Bevölkerungssta- 
tistik erwarten. Der Reichthum, der dort in wenigen Händen 
angehäuft war, hat diese grossen Verkehrswege wohl gebaut, aber 
dem Lande haben sie nicht den rechten Segen gebracht. Der 
nnmhige politische Geist weniger herrschender Pflanzerfamilien 
lag wie ein Alp auf der Culturentwickelung des Staates und trieb 
im Jahrzehnt von 1830 — 1840, gerade der Periode des ersten 
Secession s Versuches, die Bevölkerungsbewegung bis zur Grenze 
der Entvölkerung. Die Vermehrung der Weissen nimmt rasch 
ab, nur die Schwarzen, Freie wie Sklaven, vermehren sich in 
höheren Procenten, bis sie zuletzt auch nur noch 4 pCt. und 
3 pCt. in einem Jahrzehnt zunehmen. Das Capital und die Arbeit . 
flohen dies fruchtbare Land; trotz des steigenden Werthes des 
bebauten Grundbesitzes nimmt Ackerbau und Production ab. 
Aber bei allen diesen ungünstigen Verhältnissen ist dennoch die 
Wirkung unsres Gesetzes in der Eisenbahnzeit von 1840 — 1850 
deutlieh ersichtlich. Alle Classen der Bevölkerung nehmen wie- 
der zu und die Städtevermehmng nud Städtebildung zeigt auch 
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hier wieder einen crnentcii Im]>ul8, wenn auch iu schwäcUereiQ 
Grade, als in den freien Staaten. 

Das eulturgesehic'htliclic, wie dn^ politiseiie Schicksal dieses 
Staates war vom Beginn seiner Colonisation an in den Boden 
gepflanzt. Die verkommene hier Wurzel lassende englische Ari- 
stokratie schnf, selbst zum Arbeiten untüchtig, die Sklaverei; diese 
schuf alle Folgeiibel. Selbst der wirthschaftliche Ruin war nicht 
niiichtig genug, den Uebcrmuth menschlicher Vergewaltigung zu 
beugen. Die beiden Carolinas waren IGG.'i eine Domaine der 
Lords Ciareudon, Albemarle und anderer Adliger Englands. Alle 
südlich und w^estlich gelegenen Territorien wurden hinzugefügt. 
Ein grosses Reich von Adligen und Hörigen sollte nach dem 
System von Locke und Shaftesbnry gegründet werden. Aber 
wie die Eingeboruen, so starben die weissen Hörigen auf dem 
reichen Roden; und es mussten schwarze Sklaven importirt wer- 
den (Carey). Was besoiulers Siidcarolina Ix'triÜ't, so giebt Carey 
nachstehende Skizze von dessen Colonisation. 

„Die erste »Ansiediung wurde auf reichem Boden gegründet, 
dessen tödtliche Atnios])häre die Eingeboruen vernichtete. Und 
die Weissen folgten ihnen natürlich nach. Die zweite, Charleston 
wurde nahe der Verbindung zweier Flüsse hin verlegt, wo die 
Vegetation üppig war. Die Ansiedler, die Herrlichkeit von Land- 
eigenthümern beibehaltend, waren meist Adlige, die in den Bürger- 
kriegen verarmt waren, Menschen, die nicht arbeiten konnten, 
und die daher Andere haben mussten, die die Arbeit thaten. 
Das Clima war ein Pestcliiua. Die weissen Arbeiter w'ollten nicht 
kommen, selbst nicht für hohen Lohn. Es luussten also Arbeiter 
gekauft werden; und in kurzer Zeit waren die Sklaven doppelt 
so zahlreich, als die Weissen. In keineui Tlieile der Union sind 
die Ansiedler in solcher Ausdehnung Miinner von hoher Geburt 
und reichen Familienverbiudungen gewesen, wie in diesem Staate; 
und in keinem hat jederzeit eine so starke Neigung vorgeherrscht, 
gegen die natürliche Ordnung der Dinge reichen Boden zuerst 
zu bebauen; und folglich war in keinem eine so grosse Ungleich- 
heit im Verhiiltniss des Pflanzers zum Arbeiter vorhan<lcn, wie 
in diesem Staate, wo die Lage des Negers schlimmer war, als in 
irgend einem andern Theile der Union. Die höchste Aristokratie 
war liier, wie üljciall, von der ärmsten Demokratie umgeben. Die 
Folge ist, dass die Bevö/kerung sich vermindert hat, und das Land 
fast wcrthios ist. Arlätokratic und Zwietracht; Armuth und Cou- 
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eentiatiou von Land werden überall iu enger Gemeinschaft mit 
einandf^' vorgefunden.* 

Was ist aber dus Schicksal der schwarzen Sklaven? Carey 
zieht in seinem Werke „The Vn^t, the Present and the Future, 
II. Edition 1856. Coh)iil/.atiou " aus den wirtht^ehaftlichen Bc- 
dinp:uuQ:en L^ezwungener und freier Arbeit in den Vereinigten 
Staaten Schlüsse wie die nuclirolgcnden : Die grössere Fähigkeit 
der Sehwarzen, in tro])ischen Gegenden zu leben und zu arbeiten, 
und der Yortheil der Sklavenhalter, reichen Boden zu bebauen, 
treiben Beide unwiderstehlieh au.s dem Norden und aus den alten 
Sklavenstaatcu Delaware, Maryland, Virginien u. s. w. nach dem 
Süden, nach Siidcarolina, Georgien, Alabama u. s. w. Die Majo- 
rität der Sklavenhalter, die ihre Sklaven besser nähren und kleiden, 
trotz der strengen Verbote erziehen lassen, und ihnen kleine Par- 
zellen Jjandes geben, wird die ^ Minorität, die alles dies uieht 
thut, ül)erwinden. Der weisse Arbeiter im Norden, der nicht 
ßklavenhaltende Weisse und der freie Schwarze im Süden, sie 
suchen alle den armen Boden in hochgelegenen Gegende:i auf, 
wo sie sofort ohne Betriebsmittel durch ihre Arbeit Erndten ge- 
winnen können. Nach und nach verlassen diese freien Arbeiter 
den armen Boden, die hueli ,L::r'l( gcnen Länder, die Quellengebiete 
der Flüsse, und rücken narii den fruchtbareren Tlialgründcn vor. 
Dort treflen sie aucli schon besser gehaltene Sklaven und mehr 
frei gewordene Schwarze. So wird allmählig nach dem Lauf 
der Naturgesetze die Sklavenarbeit von der IVeieii Arbeit über- 
wunden. Die Statistik der Bevölkerungsbewegung der alten und 
der jüngeren Sklavenstaaten giebt Carey allerdings Kecht. Wenn 
er aber prophezeit, dass der Census von 1850 zeigen wird, dass 
die südliche Reihe der Sklavenstaaten drei Fünftel und der von 
1860, dass diese yier Fünftel der gesammten schwarzen Bevölkerung 
der Union enthalten wird, so war dies zu hoch gegriffen. Die 
gesammte schwarze Bevölkerung der Union beträgt 1860 4,441,730 
(487,970 freie Schwarze und 3,953,760 Sklaven), die schwarze 
Bevdlkening der südlichen Keihe der Sklavenstaatcu : Südcarolina 
Florida, GFeorgia, Alabama, Mississippi, Louisiana und Texas 
beträgt 1860 snsammen 2,460,422, also ohngefäbr 240,000 mehr, 
als die Hälfte der gesammten sohwarsen Bevölkerung der Union. 

Aber Carey hat sich aneh daxin geirrt, dass er glaubte, die 
Minoritöt der SkiaTenhaltcr, die ilire Sklaven zn keinem mensehen- , 
würdigen Dasein kommen lassen, die gegen ihren eignen Yortheil 
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ihre Lage nicht verbessjpm , ja die sogar drakonische Gepctzp 
gegen ihre Erziehung durclisetzeiiy würden so lange warten, bis 
sieh dieser naturgesetzliche Prozess an ihrem Menschen -Eigen- 
tbnm vollendet habe. Im Gegentheil, während noch von 1800 
bis 1810 die Zunahme der freien Schwarzen im Terhältniss zu 
der der Sldaven pich wie 72,00 pCt. zu 33,40 pCt. stellt, wird 
später umgekehrt die prozentische Zunahme der Sklaven immer 
höher, als die der freien Schwarzen. Ja eine politisch fanatische 
Partei, wie die Sklavenhalter gleich den Ultramontanen und den 
Junkern Europas waren, and noch sind, haben sie versucht, die 
Sklaverei gewaltsam in Kan^^as und durch die rechtlose Gesetzes- 
entscheidung im Dred-Scotfall in allen freien Staaten einzuführen, 
also in Gebieten, wo dieselbe ihnen gar keinen wirthpfhaftlichen 
Vortheil mehr gewithren konnte; und als durch die Wahl Lin- 
* Collis diese Politik vom Lande verurtheilt war, haben sie den 
furchtbaren Bürgerkrieg begonnen, der mit ihrem ganzen Wohl- 
stand auch die Sklaverei weggefegt hat. Die erwachte und ver- 
wnndete Sittlichkeit des neunzehnten Jahrhunderts hat den lang- 
samen AussterbeprozesB der Sklaverei nicht abgewartet. Dies 
nimmt jedoch der mächtigen Logik Carey's und der Wahrheit 
der von ihm dargestellten Gesetze nicht die Kraft, da die Er- 
ftJurun^ diese bis zum Zeitpunkt der gewaltsamen Lösung der 
Frage im Grossen und Ganzen bestätigt hat. In Südcarolina, 
und dies ist bezeichnend, weil es der Staat der fanatisch'sten 
Sklavenpolitiker war, zeigt sich dieser Prozess dm angeiischein- 
lichsten. Es werden nicht blos, wie in fast allen Staaten der 
Union keine neuen Ackergüter angelegt; es werden die alten 
verlassen. Die Bevölkerung nimmt bis zum Beginn der Ent- 
völkerung zu. Die Kisenbahnbauten steigern diese Zunahme 
wieder; die vorhandenen bebauten Farmen steigen im Werth, 
die Sklaven nehmen, statt um nur drei Prozent, wie im vorher- 
gehenden Jahrzehnt, um sielizelm Prozent zu. Aber trotzdem 
wird die Zahl der Ackergiiter geringer. Ein Tlieil derselben 
kehrt zur Wilduiss zuniek. Die Verbesserung der in Betrieb 
bleibenden Farmen betragt von 1850 bis 1860 nicht mehr, als 
eine halbe Million neu bebauter Acker für den ganzen Staat. 
Die Zunahme der Sklaven sinkt wieder auf vier Prozent zurück; 
die der freien Schwarzen steigt bis auf zelui Prozent. Die Skla- 
venhalter wanderten mit ihren Sklavenheerden nach Florida, 
Georgia, Alabama und Mississippi aus« Die freie Arbeit bezeugte 
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keine Lust einzuwandern. Man glaube nicht, dass es blos die 
freie Arbeit ist, die es verschmäht hat, nach dem Süden zu wan- 
dern, wo das Leben leicht ist, und die Arbeit do))pelte Früchte 
trägt. Auch das Capital scheute das Terrain der Fanatiker der 
Sklaverei. Und wo es den natürlichen Widerwillen überwand, 
wurde es nicht mit Freuden begrüsst, sondern vom Sklavenstaat 
hinausgedroht. Es ist bekannt, dass als ein Herr Lawrence, 
einer der reichsten nördlichen Capitalisten, in Virginien, wo er 
eine Menge mächtiger unbenutzter Wasserkräfte vorfand, fünf 
bis sechs grosse Mühlenwerke anlegen wollte, und den Grund 
schon gekauft hatte, die Bevölkerung ihm ernstlich drohte, sie 
würde dies nicht dtdden. 

So hat sich im Laufe von sieben Jahrzehnten das A^erhält- 
niss der Stadtbevölkening zur Landbevölkerung nur unbedeutend 
vermelirt; während es 1790 wie 1,00:14,22 stand, so 1860 wie 
1,00:12,89. 



Land in AckergUtern. 



A ckcr bau. 

Bebaute 

Unbebaute 

Zahl der Äcker . . . 
l Werth. . . DolL 

Nutzthiere. Werth 

Schlachtvieh. Wcorth 

Butter * B.-Pfd. 

Käse 

WoUe - 

Wachs und Honig 

Weizen Bushel. 

Roggen - 

Wftlschkom - 

Hafer . « 

Gerste 

Buchweisen . ^ ; . . . 

Reis B.-Pfd. 

Taback - 

Baumwolle Ballen. 

Hopfen • B.-Pfd. 

Flachs - 

Zucker Hogsheads 

Sjrop . • . . , Gallonen. 



im). 

4,072,551. 
12,145,049. 
16,217,600. 
82,431,681 
15,060,015. 
3.502,637. 
2,981,850. 
4,970. 
487,233. 
216,281. 
1,066,277. 
43,790. 
16,271,464. 
2,82:^155. 
4,583. 
283. 
169,930,613. 
71,285. 
300,901. 
26. 
333. 
77. 
15,904. 



1860. 
4,572,060. 
11,623,860. 
16,195,920. 
139,652,508. 
28»984,465. 
6^072,822. 
8,177,934. 
1,513. 
427,102. 
566,556. 
1,285,631. 
8i),ü91. 
15,065,606. 
936,974. 
11,490. 
602. 
119,100,528. 
101,412. 
353,413. 
122. 
344. 
198. 
15,144. 
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1850. 


1860. 






i,oio,yüo. 


1,728,074. 






130,494. 


226,735. 






4,001,409. 


4,115,098. 






5,880. 


24,964. 


TTon 




a0,92ö. 


87,592. 






o76> 


28i. 






80. 


88. 


Li 1 A A Vk M M M ^ A 






313. 


• 




. 20O. 


206. 








01,vftl. 


SGidfiiifiofioiifl - - - . * - 




123. 


ZU. 


Obst 




35,108. 


'21 ^ 98*) 


Gartenfrüchte , . 




47,286. 




Uäusliciiü Mauuiakturen 




909,525. 


81*1 117 


Allgemei 


ne Indastrie. 








1860. 


I06O. 


uewDuiicwQrui aer ir rooiiKtc • • 


Doli. 


7»046,477. 


6,800^000. 






1,108,880. 


1,077,712 






1,151,128. 


ODO ORA 

o7D,2oUi 


Baninwnll erfltpr 




824,440. 








73,400. 


462,192. 






283,399. 


150,985. 








31,982. 








24,750. 






98,959. 


5,000. 






154001 


17,177. 






29,m 


4^. 



Burchschnitäicher jährlicher Handel in Perioden yon sehn Jahren. 



Jahre. 


W. Ith der Exporte. 


Werth der 
Importe. 


Clarirte Tonncnubl. 


Heitniacho. 1 Fremde. 


Qesammte. 


Amerik. 


Fremde. 


Oe«, 


1821—1830 
1831—1840 
1841—1850 
1851-1860 


Doli. 1 Doli. 

7,720,859 141,180 
10,Ob3,47i)i S4,2(Mi 

8,607,4001 8,997 
16,664,371 4,187 


Doli. 

7,808,03*) 
10,107,08:) 

8,616,403 
15,668,568 


Doli. 

1,817,315 
2,012,402 
; 1,386,425 
1,837,001 


50,015 
53,079 
65,333 
101,966 


20,871 
34,(X)7 
41,095 
48,602 


77,486 
87,686 
100,438 
150,467 



Es geht aus dieser Statistik hervor, dass die gcsaramte Pro- 
duktion des Ackerbaues, so wie der städtischen Industrie, theiis 
nur in geringer Zunahme, theiis in entschiedener Abnahme be- 
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griüeu war. Selbst die Erzeugung der Colonialprodukte bleibt 
stationär. Nur der Handel und die Schifffahrt, hauptsächlich auf 
Charleston beschränkt, haben j^iclitlich zugenommen. Dass über- 
haupt städtische Industrie vorhanden, und eine Zunahme der 
Städtebevölkerung erfolgt, ist gewiss nur dem ausgebildeten Eisen- 
bahns} Stern zu danken; aber die mächtigen Hindernisse, welche 
die Sklaverei den höheren Formen der Gütererzeugung und da- 
mit der Städiezunahme bereitet, wird aus dem geringen Auf- 
schwung einzelner Zweige und der Abnahme der gesammten all- 
gemeinen Industrie offenbar. 

Georgia. 

fjJeorgia, zwischen dem 30** 22' und 35" 00' der Breite und 
dem 80^ 48' und 85^ 40' der Länge gelegen, einer der ursprüng- 
lichen dreizehn Staaten, der den 2. Januar 1788 die Constitution 
unterschrieben hat, und mit der politischen Hauptstadt MUl^dge- 
ville in die Union eincr^ treten ist, einen Plächenraum von 52,009 
Quadratmeilen oder 33,285,760 Acker umfassend, bildet eiuen 
der grossen arrondirten Ackerbaustaaten der Union, wie diese 
theils ans natürlichen Grenzen, theils und zwar vorherrschend 
aus Yennessungslinicn, die den geographischen folgten, hervor- 
gegangen sind, und grenzt im Norden mit einer solchen Linie 
an Nordcarolina und Tennessee, im Nordosten an Südcarolina 
mit der natürlichen Grenze des Ravannahstromes, im Osten an 
das atlantische Meer mit einer kleinen, aber durch viele 
Buchten und Inseln in der Ausdehnung bereicherten Küstenlinie ; 
im Süden mit einer geraden Vermessungslinie, an die sich öst- 
lich und westlich natürliche Flussgrenzen anschliessen, an Florida 
und westlich mit beinahe der ganzen Länge an Alabama und 
einem kleinen Theil an Florida in einer nördlich zur Hälfte der 
Länge schiefgezogenenA'erniessungslinie während der Cbattahochee- 
fluss die natürliche Grenzlinie der andern südlichen Hälfte bildet. 

Georgia mit seinen grossen fruchtbaren Ebnen und seinen 
herrlichen Savannen, jenen hochgewölbten, von Unterholz freien 
Pichtenwaldungen, hat nur an der iSüdgrenze grössere Strecken 
Ton Swampländereien'*') mit Magnoliagebüschen, nnd au seiner 

*) „Swampland** kann man eigentliGknicht.iiiit Sumpfland fibwsetieo; 
wir haben deshalb den englischen AoBdruck gelaasen. Denn diew 
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nördlichen Grenze die Alleghanies, oder näher die Apalaclien- 
bergreihe derselben; sonst ist es zum grössten Theil ebnes ÖC- 
'biet. Diese fruchtbaren Ebnen, in der Baumwollonzone ge- 
legen, sind eben so geeignet für Banrawolle, Reis, Tabaek, wie 
Getreide und Viehzucht. Zugleich aber stellen sie der Errich- 
tung grosser FJisenbahnlinien die wenigsten Hindernisse entgegen. 
Ueberdies trcflfen wir hier eine energische und unternehmende 
Bevölkfriiug, mehr Pioniernatnren. als Pfahlbürger. Es waren die 
nicht so reichen Pflanzer und die Anfänger aus den alten Sklaven- 
staaten, die hier eingewandert sind und die Frische der Beginnkraft, 
die solche Unternehmungen erfordern, mit sich brachten. Auch 
sie hatten in den Jahren 1836 und 1837 jene Fehlschläge durch- 
zumaclieu, die wie in den nördlichen Staaten der Mitte in Folge 
ungenügenden Capitals und des Mangels an Ingenieur- und Yer- 
waltungs-Fähigkeiten entsprangen und in eiqeni dünnbevölkerten 
städtearnieu Staat um so siclierer eintreten mussten, da von kleinen 
fertig gebauten Gliedern grosser ansgeplauter Bahnen kein loh- 
nendes Trans})ortgeschäft zu erwarten wnr. A])er um so mehr 
muss man es anerkennen, dass die Bevölkerung von Georgia nach 
Ueberwindung der ersten Kämpfe und der ersten Verluste in 
den vierziger Jahren ilire grossen Linien rascher vollendet, als 
die anderer südlicher Staaten, und dass Georgia unter diesen Staaten 
der erste war, der eine Eisen})ahnverl)indung der atlantischen 
Küste mit dem grossen Mississip})itliale über die Gebirgskämme 
der Alleghanies hinweg hergestellt hat. 

Die beiden grossen Hauptrouten des jetzigen Eisenbahn- 
sysiems sind: 

1) Die von Savanuah nach der Mitte des Staates und von 
da nördlich nach Tennessee führende Linie, welche die See- und 
Handelsstadt Savannab zur Basis hat, und 



Strecken sind nur zur Begenzcit mit Wasser bedeckt, den grössten 
Theil des Sommers aber troiiken nnd mit den herrlich duftenden Hag- 
noliagebfischen dicht besetst; lie eignen sieh im Sflden TorsOgUcb fflr 
den Reisbau. In einer Schrift an den Staatosekretär Seward habe ich 
die amerikanische Begiening darauf aufmerksam gemacht, dass diese 
Swampländer, so gut wie die Soeraarschen für Krapphau sehr geeignet 
sind. Die Erfahrung in Holland hat gezeigt, dass die Huhia tinctorum 
auf solchem Boden ohne jegliche andere DOngung vortrefflieh gedeiht. 

A, d, V. 
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2) Eine diese fast n cliiwinklip: kreiizonde, deren Basis ausser- 
halb des Staates in Cliarlesluii in 8üdearolina lieprt, die von 
Augusta an der südcarolinischcn Grenze über Atlanta quer durch 
den Staat nach Westpoint am Chattahocheeflussc führt. Wie 
für diese nördliche Linie Atlanta so ist 

.3) Für eine südwcstliclie Macon der Knotenpunkt mit der 
Haupt- Ccntrallinie. Denn von liier aus geht nach Südwesten 
eine grössere Bahn nach Fort Gaines am Chattahocheeflusse ab. 

4) Eine vierte, der südlichen Grenze cntiaiip^ führende Route 
darauf berechnet, Savannah und damit den atlaiit is( heu Ocean 
auf dem kürzesten Wege mit dem Golf von Mexico zu verbinden, 
führt von Savannah direkt nach Südwesten und ist bis Thomas- 
TÜle vollendet. 

In Bezug auf die erste grosse Linie, die von Savannah mitten 
durch den Staat nach Tennessee führt, wird man jetzt bei einem 
Blick auf die Karte* begreifen, von welch' hoher strategischer 
Wichtigkeit im Bürgerkrieg Chattanoaga in Tennessee, der nörd- 
liche Endpunkt dieser Bahn, gewesen sein muss. Wie Chatta- 
noaga für Tennessee und die norddsiUehen Staaten, so ist es 
ancb für Qoorgia und dessen Nachbantaaten der mittlere Knoten- 
punkt aller betreffenden Eisenbahnsysteme. 

Näher ansgefttbrt sind die obigen Tier Konten Georgias aus 
folgenden Oliedem nnd Zweigen zusammengesetzt 

1) Die Bonte von Savannah naeh Chattanoaga besteht aus 
der i,Central of Geoi^|^Bahn% die von Savannah naehMaeon 
führt (190,72 Meüen, Boll. 3,700,000 Kosten), zweitens aus der 
„Maeon nnd Western-Bahn'', die von Macon bis Atlanta geht 
(102,00 Meilen, Doli. 1,501,964 Kosten) und drittens der «Westem- 
und Atlanta- oder Staats-Bahn'', deren Endpunkte Atlanta 
und Chattanoaga in Tennessee sind (138|00 Meilen, Doli. 
5,901,497 Kosten). 

2) Die transversale Route von Augusta bis Westpoint be- 
steht aus der ,Geoigia-Bahn" mit ihren Zweigen von Augusta 
nach Atlanta Athens n. s. w. (232,00 Meilen, Doli. 4,156,000 
Kosten) und der «Atlanta- und Westpoint-Bahn", die wie ihr 
Name sagt von Atlanta nach Westpoint führt (86,74 Meilen, 
Doli. 1,192,389 Kosten). Hier müssen wir einen Collateralzweig 
der ersten und der zweiten Route erwähnen, die „Augusta- nnd 
Savannah-Bahn*', welche von Augusta südlich gehend die erste 
Route in Millen trifft (53,00 Meüen, Doli. 1,032,298 Kosten). 
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3) Die südwestliche Route von Macon nach dem Chatta- 
• hocheefloBse bildet die ^ South- Weatcrn-Bahn" mit ihren Zweigen, 

die von Macon nach Alhany, Fort Gainee n. s. w. führt 
(209,07 Meilen, DoU. 4,217,948 Kosten). Ein wichtiger Zweig 
derselben, im Obigen nicht inbegriflfen, ist die „Muscogee-Bahn* 
' die von Butler nach Colnmhns, o])enfallR am Chattahochee ge- 
legen, führt (50,00 Meilen, Doli. 1,(XM),0(K1 Kosten). Kmi^v klei- 
nere Zweige, welche die politische Hauptstadt Milledgeville mit 
diesem Eisenbahnsystem verbinden, sind die Milledgeville- und 
Gordon-Bahn" (17,ÜOMcil., Doli. 213,500 Kosten) und die „Milledge- 
ville- und Eatonton-Bahn" (22,00 Meilen, Doli. 275,901 Kosten). 

4) Die südwestliche Route vbn Savannah bis Thomasville 
besteht aus der „ Savannah- Albany- und Gulf-Bahn" von Sa- 
vannah nach Zero (68,13 Meilen, Doli. 1^86,034 Kosten) und 
der „ Main-Trunk"- oder „Atlantic- und Gull- Bahn" von Zero 
nach Thomasville (109.69 Meilen, Doli. 2,193,817 Kosten). 

Wir müssen bekennen, dass 'in llf ziip auf diese Bahn nur 
tlio Endpunkte Savannah und Thomasville zu finden sind. Nach 
der Llojdschen Karte von 1863 berührt diese Bahn Albany durch- 
aus nicht. Auf dieser ist überhaupt von Albany nach Savannah 
zu keine Bahn verzeichnet, während wir auf einer älteren piten 
Karte von Colton New -York 1850 eine Bahn von Alhany nach 
Spaldin^r in der Richtung nach Savannah zu verzeichnet fiuden. 
Das in unserer Statistik anp^eführte Zero ist] aber ein Ort, der 
auf keiner Karte zu finden ist. 

Eine fünfte wiehti«!:e]?üute, die das Eisenbahnsystem Georgia's 
zu einem grossen Schema vollenden würde, ist eine südöstliche 
Route von Macon nach Brunswick am atlantischen Meer. 
Von dieser Route ist anch nur ein Stück von Brunswick bis 
Glenmore auf der Lloydscliin Karte verzeichnet, während unsere 
Statistik ein kleineres Glied dieser Route die „Macon- und Bruns- 
wick-Bahn" von Macon nach Hawkinsville (37,50 Meilen, Doli. 
927,349 Kosten) und ein frrösseres am entgegengesetzten Ende 
die „Brunswick- und Florida -Bahn" von Brunswick nach dem 
Satilla-Fluss (43,50 Meilen, Doli. 755,919 Kosten) ebenfalls mit' * 
schwer mit der geographischen I^age zu vereinigenden Distancen 
angiel)t. Wäre diese Route von Macon über Hawkinsville nach 
Brunswiek vollendet, so würde sich die Lineatur des Eisenbahn- 
systems von Georgia ganz anders gru])piren. Wir hätten mitten 
durch den Staat in seiner Länge eine Durehgangslinie von 
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Brunswick über Macon und Atlanta nach Chattanoaga in Ten- 
nessee; und die Seestadt Brunswick wäre deren Basis, während 
die andern Linien rr msversale , diese durchkreuzende Bahnen 
mit den Städten Savannah und C'harleston als Basis und verbin- 
dende Durchgangslinicn für die ganze südliche Reihe der Bauni- 
wollstaaten und die A'erbiudung der atlantischen Küste mit dem 
Golf von Mexico bildeten. Es ist klar, dasi die Vollendung 
dieses Systems Georgia zum blühendsten Staat dieser Reihe 
machen und einen mächtigen Produktenhandel auf seinen Ver- 
kehrswegen vereinigen würde. 

Die Länge der Eisenbahnen im Jahr 1850 in Betrieb war 
643,72 Meilen mit Doli. 13,272,540 Kosten und im Jahr 1860 
1,404.22 Meilen mit Doli. 29,057,742 Kosten. 

Von Can alanlagen sind nur zwei erwähnenswerth, derBrnns- 
wickcanal, der vom Brnnswickhafen bis zum Altamahaflusse in 
einer Ansdebnung von zwölf Meilen, und der Ogcecheecanal, 
der vom Savannah- zum Ogeechee- Flusse in einet Aosdebnung 
Ton sechzeha Meilen führt. 
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Die Bewcfrunp: der Bevölkerung'szunahmc' spricht auch hier 
wieder mit deutlichen Zahlen, dass das Monopol der südlichen 
Ritter, sich von unbezahlter Arbeit schwarzer Menschen zu er- 
nähren, wogcfrcn ihre Ehre durchaus keine sittliche Emplindlich- 
keit zeigt, kein wirthschaftliclies Verhältniss war, das mit der 
Zeit milderen Sitten oder industrieller Intelligenz gewichen wäre, 
sondern ein ü])pig wucherndes Unkraut, das den Weizen freier 
und edler Meiischengesellschaft zu verdrängen drohte. Gerade 
wie in Südcaroliiia sehen wir auf diesem für die schwarze Ka9e 
so günstigem Boden im ersten Jahrzehnt die prozentische Zu- 
nahme der freien Schwarzen sehr hoch steigen, ja es ist die 
höchste Ziffer gegenüber den Weissen und den Sklaven; dann 
sinkt ihre Zunahme aber sichtlich bis zur Abnahme, und steigt 
erst später wieder; und die höchsten Ziffern behalten nächst den 
Weissen bei ohnedies schwächer und schwächer zunehmender 
Bevölkerung die Sklaven, die systematisch gezüchtet und aus 
den alten Sklavenzuchtstuaten ( » slavebrcediug - states " ) immer 
neu wieder importirt w'ui-deu. 

Wir können daher hier — die Thatsachen sprechen dagegen 
— Carey nicht beistimmen ,. wenn er das allmählige Aufhören 
der Sklaverei von der Concurrenz der freien Arljcit erwarten 
zu müssen glaubte. Wühl hätte er Recht, wenn die wirthschaft- 
lichen Gesetze ohne Dazwischenkunft politischer Absichten freie 
Bahn für ihre Wirkung gehabt hätten; in solchem Falle hätte 
man selbst vom guten Willen und der steigenden Intelligenz 
der Pflanzer Besserung erwarten können, aber gerade hier ist 
ein Ilinderniss thatsächlich gegeben im geistigen und seelischen 
Faktor des Monopols, der zu ])olitischen Machtverhältnissen führt. 
Der rohsinnliche Mensch, namentlich der gewaltthätige, aus einer 
privilegirten Räuberklasse, den alten Adlichen entsprungene, der 
die Lust unverantwortlicher Herrschaft über seine Mitmenschen 
einmal geschmeckt hat, giebt diese Herrschergelüste nicht auf 
Vernunftgründe liin auf; er macht im Gt^gentlieil ein heiliges 
Familien- und Klassen-Interesse daraus. Haben doch die süd- 
lichen J'tlanzer der Vereinigten Staaten diese Heiligsprechung 
ihres gemeinen Eigennutzes so sehr veiallgeuieinert, ihiss sie sich 
mit dem Gedanken der Wohlthat berauschten, gegen eine Raye 
ausgeübt, der es in ihrer ursprünglichen Heiniath noch schlechter 
ergangen sei. Als ob dieser englische Adel in den amerikanischen 
üauuiwollcolonicu uicht damit augefaugeu hätte, mit sciueä Oleiclien^ 
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mit weissen Sklaven zn arbeiten. War es doch nur die höhere 
climatische Befähignog der Schwarzen zur Arbeit in diesen Ge- 
genden, die sie diese vorziizieheti lehrte. Unter diesem Gesichts- 

punkte war das blutige Opfer des Bürgerkrieges, so sehr es sonst 
zu beklagen, doch die nnturgesetzliche , die weltgeschichtliche 
Lösung. Gewalt läsbt sich e))en .schliesslich nur mit Gewalt 
TCrtreiben. So ehrenvoll der Versuch parlamentarischen Kampfes 
gegen solche Mächte der Gesellschaft ist, so hat doch die Ge- 
schichte gezeigt, dass sie danemd nur durch blutige Kriege and 
Revolutionen gebrochen worden sind, und wo man diese nicht 
consequcnt durchgeführt, wie im Bürgerkrieg des alten Roms, 
war stets der Fall des ganzen Staates die Folge. Die Ehren- 
haftigkeit der Gesinnung, im freien gesellschaftlichen Wettkampf 
am Erwerb, Einfluss und Ehre mit gleichen Waffen za streiten, 
und keine schmählichen Vortheile sich zu erhalten, oder zu er- 
schwindeln, wird wohl bei Einzeluen, durch die Geburt in eine 
bevorrechtete Klasse gestellten, gefunden werden. Die ganze 
Klasse wird aber natnr*remäss stets das Bestreben haben, ihr 
Klasseninteresse au die Stelle aller andern wirthschaftlichen In- 
teressen zu setzen. In diesem Staate, in Georgia, war das Klassen- 
interesse der herrschenden Gesellschaft die A^ermehrung der Skla- 
verei, und wir sehen wie erfolgreich dasselbe erreicht wurde. 
Während die weisse Bevölkerung sich zur schwarzen im Jahre 
1790 noch wie ohngefähr 53:30 verhielt, verhält sie sich 1860 
umgekehrt wie ohngefähr 60:80; ja die Sklavenbevölkerung 
allein hat die weisse beinahe erreicht, und würde sie unter fort^ 
gesetzten Bedingungen im nächsten Jahrzehnt erreicht haben. 

Was unsere Hauptfrage betrifft, so sehen wir, dass trotz 
der ungünstigen, wirthschaftlichen Verhältnisf-e in Folge der 
Sklaverei das ausgedehnte Eisenljahnnetz Georgia's seine volle 
Wirkung auf die Städtebilduiig und die Bevölkerungszunahme 
der Städte ausgeübt hat. Während bis zum Jahre 1830 nur 
wenig Städte vorhanden waren, und die vorhandenen nur kümmer- 
liches A^'olkswachsthuni zeigen — denn einzelne Prozentzahlen 
wie 146 pCt. oder 79 pCt. bei Athens, wollen bei einer Bevöl- 
kerung von 248 und 612 Einwohnern wenig bedeuten — so treten 
1830 einige neue Städte auf und diese und die vorhandenen er- 
fahren an ihrer Bevölkerung eine Zunalinie, die in den meisten 
Ziffern die durchschnittliche Bevölkerungszunahme der Union 
um 34,60 pCt. iu einem Jahrzehnt weit übertrifft. Im Grossen 
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nnd Ganzen blieb aber bei dein vorherrschenden Ackerbauleben 
des Staates und der vermehrten Sklavenbevölkerung das Ver- 
hältniss der Stadtbevölkerung zur Landbevölkerung ein steigend 

ungünstiges; jene verhielt sieh zu dieser i, J. 1790 wie 1:11, 
i. J. 1860 wie 1 : 15. Sehen wir zu, wie sich diese Verhältnisse 
im Geßammtbilde der Produktiou dieseü Staates wiederspiegeln. 

Ackerbau. 

1850. 1860. 

Awv^^»^ i Zahl der Acker . . . 22,821,372. 26,650,490. 

I«lld In AdcergüteriL j ^^^^ ^ 95,753,445. 157,072,80a 

Nntsthiere. Werth - 25,728,416. 38,872,734. 

SeUachtvieli. Werth ; . . • 6,389,762. 10,908,291 

Bntter B.-Ffd. 4»640,669. 0,489,766. 

E&se 46,976. 1^587. 

Wolle - 990,019. 946,229. 

Wachs und Honig - 7.32,514. 1,015,420. 

Weizen BusheL 1,088,534. 1,544,913. 

Roggen - 53,750. 115,532. 

Wälschkorn 39,080,099. 30,716,293. 

Hafer - • 3,820,044. 1,231,817. 

Gerste • 11^1. 14,682. 

Bochweben 250. 2,023. 

Reis B.-Fia. 39,960^1. 52,507,662. 

Tabaek 428,924. 919,816. 

Baumwolle Ballen. 499,091. 701,840. 

Hopfen B.-Pid. 261. 199. 

Hanf Tonnen. — 31. 

Flachs B.-Pfd. 5,387. 3,303. 

Zucker Hogsheads. 846. 1,167. 

Syrup Gallonen. 216,245. 546,770. 

Bohnen und Erbsen Bubhel. 1,142,011. 1,765,214. 

IrlftndiBche KartoffelD - 227,379. 816,552. 

Sttase Kartoffeln 6,968,428. 6,508,541. 

Wein Gallonen. 796. 27,646. 

Heu ....Tonnen. 23,418. 46^ 

Kleeaaat BnaheL 132. 685. 

Grassaat - 428. 1,914. 

Flachssaat - ^2. 96. 

Ahomzucker B.-Pfd. 50. 991. 

Ahomsynip Gallonen. — 20. 

SorghumByrup - — 103,450. 
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1860. ISGO. 

Scidencocons B.*Pid. 81S. 72. 

Obst DolL 92,77& 176,Oia 

Gartenfrüchte - 76^500. 201,916. 

HftusUche Manttfaktnren - 1^968. l,431,4ia 

Allgemeine Industrie. 

1850. 1860. 

GpsatTirat Werth der Produkte Doli 7,082,075. 13,700,000. 

Mchlarttii - 1,362,137. 3,323,730. 

Baumwüllfabrikate - l,3!i5,056. 2,215,636. 

Bretter - 1)23,403. 2,064,026. 

Wolltiigütur uud vermischte Stoffe . - — 465,000. 

Leder. . - 40a^. 398,194. 

Dampfinasohinen n. and. Masellinen - 69,000. 87Ö,32& 

Stiefel und Schuhe - 244,260. 357,267. 

Ackerhaugeräth - 228,837. 252,075. 

Leuchtgas - — 06,ooo. 

Gusseisen • 89,000. 79,000. 

Spirituosen - 11,804. 

Kohlen (1,920 Tonnen) - — 4,800. 



Durchscbuittlicher jährliclicr Iliindel- mid Schiülalirts -Verkehr 

in reriodeii von zehn .Jahren. 



Jtbre. 


Warth d«r Exporte. 


Werth der 
Importe. 


CUrirte TonnenuhL 


Hdflilsclie. 


Fremde. 


Gesammt 


Amerik. 


Fremde 


Oes. 


1821—1830 

1831 — I8KI 
1841—1850 
1Ö51-1860 


Doli. 

4,663,298 
7,349,305 
4,485,912 
9,647,304 


Don. 

5,617 

427 
160 
189 


DoU. 

4,668,915 
7,349,822 
4,486,073 
9,647,493 


Doli. 

517,322 

401,125 
314,791 
548,790 


37,469 
39,265 
26,030 
59,834 


10,116 

2,5,608 
40,234 
45,810 


47,585 

64,963 
66,273 
105,644 



Halten wir die aus unserer Statistik sich ergebenden Pro- 
duktionsverhältnisse mit der Zunahme und der Yertheilnngsart der 
Bevölkerung in den leisten Jahnsehnten zusammen, so haben 
wir dem abnehmenden Waehsthnm der gesammten Berölkemng 
gegenüber anch nur eine gcringq Zunahme der Ackerbauprodnkte, 
der höheren Zunahme der Sklaven gegenüber eine höhere Zu- 
nahme der Colonialprodukte, 'de8 Beises^'des Tabacks, der Baum- 
wolle, der bedeutenden Zunahme der Städte gegenüber erhöhte 
Produktion von Weisen, Nutjstbieren, Sd^lachtvieh qnd tliienschen 
Produkten und eine für einen Sklavenstaat der sttdlioben Reihe 
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beträchtliche mannigfaltige und steigende städtische Industrie. 
Auch Handel und SchiflYahrt sind zusehends im Aufl)lühen be- 
griffen. Wir haben also aueii hier, wie in <len nördlichen Staaten, 
die sichtlichen Wirkungen der Eisenbahnen auf die Giiter- 
erzeugung, Erhöhung der vorherrschenden vorhandenen Acker- 
bauprodaktion: in diesem Falle der durch Sklavenarbeit erzielten 
südlichen Stapelprodukte, erhölite animalische Giitererzeugung, 
vermehrte stadtische Industrie und blühenden Handel. Bei der 
jetzt gewonnenen Herrschaft freier Arbeit werden die reichenHülfs- 
qnellen des Landes, die Leichtlebigkeit des Südens und die vor- 
handene grosse Maschinerie des Verkehrs die Gütererzeugung in 
Stadt und Land in noch rascherem Schritte erhöhen, und Georgia 
bald mit Staaten wie Ohio und Hliuois auf gleichen Fuss stellen. 



Florida. 

Florida, zwischen dem 24<^ 20' nnd 31^ 00' der Breite und 
dem 80° 00' und 87» 45' der Länge gelegen, vom 3. März 1823 
an Territorium der Vereinigten Staaten, wurde den 3. März 1849 
als Staat in die Union aufgenommen. Es umfasst einen Flächen- 
nuim T<m 59^68 Qnadratmeilen oder 37,931,520 Acker. Die 
poUtisehe Hauptstadt tat Tallahatehie. Florida grenzt mit eiaer 
onregelmässigen Yermessangslinie, die von kleinen Strecken na- 
tärlicher Grenzen, wie denen des St Marys-, des Perdido- nnd 
des Chattahochee-StromeB unterbrochen wird, gegen Korden an 
Georgia nnd Alabama nnd zwar in deren ganzer Breite. Im 
Westen znm Theil einen schmalen Meeressanm bildend, erstreckt 
sich dieser Staat in einem grösseren Körper ^egen Sttden nnd 
bildet eine bnchtenreiche Halbinsel, die das atlantische Meer rom 
Qolf Ton Mexico trennt^ der dessen westliche und südliche Ghrenze 
ist, während es östiich an den atlantischen Ocean stösst. Die 
grosse Efistenlinie dieses Staates Ist von einer Reihe, grösserer 
nnd kleinerer Bay's eingebachtet und ?oll zahlreicher Inseln. 

Dieser Staat ist in grossen Strecken mit den herrlichsten 
Nadelholcwaldnngen bedeckt, deren treffliches SehilFbaaholz aber 
bis hente noch nicht benfitzt wird. Die meisten Scluffe sind 
nöidlichen Ursprungs; was bis 1860 in Florida an Schüfen ge- 
baut wurde ttbersteigt nicht 245 Tonnen. Aber bereits Ton 1840 
an wurde das dort reichlich nnd ohne viel Mtthe aus diesen 

26 
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Waldungen gewonnene Harzöl ein gesachter Handelsartikel. 
Ausserdem hat Florida ausgedehnte Swampländereien, Seemarschen 
und weiche, unerschöpfliche Mergellager, die bedeutendsten dar- 
unter bei AI um Bluff. Das Clima wird ungleich dem Clima der 
südlichen Mississippistaaten, für eines der gesündesten der Union 
gehalten und ist daher ein gesuchter Aufenthalt für invalide 
Amerikaner, namentlich für Brüstkranke. Der Boden ist überaas 
firaehtbar und mengt, angleieh dwn aller anderen Staaten der 
Union, anasw Taback und Barnnwolle, tropische Prodnkte, 
Anoir^Boot, Sisalhanf, Pisangfeigen, Orangen, Oliven, Bananen, 
Brodfinicht und andere Früchte. Die Bewisieniiig des Iiandeiist 
ttberans reich; manrechnetalleinBechBandiwaiUEignicht unbeträeht- 
liohe Flüsse, die dnrch das Land nnd in den Qolf tob Hezieo 
strömen. Die Küste ist gefUirlich and Zerstömngen dnrch Finthen 
aasgesetzt So wurde 1848 beim Fort St. Marks ein blühendes 
Dorf gänslich weggeschwemmt. Es sind genug der herrlichsten 
Seehäfen vorhanden, aber die Schifffahrt wird yielfach gehindert 
dnrch die starke FlnssTerzweigung und reichliche Deltahildnng 
an der Küste. Anstroclmnng der kleineren Zweige und Yer- 
tiefang der grosseren könnte hier leicht dem Hebel abhelfen. 

Trotz des herrlichen ond gesunden Climas, des fraehtbaren 
Bodens, der billigen Arbeitsisraft und des billigen Banraaterials 
hat die BeTÖlkerung dieses Staates erst in den letzten Jahrsehnten 
bedeutender zngenomm^ Die firühere Geschichte dieses Staates 
ist eine traurige Geschichte blutiger Kämpfe mit den Eingebomen; 
und mehr als einmal drohte der gesammten eingewanderten Be- 
TÖlkerung die Yemichtung. Als 1819 Ost- und West-Florida 
den Yereinigten Staaten cedirt wurde, hatten die Britten und 
Spanier nichts für das Land gethan, ^ dass sie eine Strasse, 
die „Kings-road* und einen kleinen Canal nahe beim See Okechobe, 
der aber unvollendet blieb, gebaut hatten. Die Bevölkerung hatte 
dnrch die ElnfSlle der wilden Indianerstämme i^rchtbar su leiden. 
Sieben Jahre lang dauerte der Krieg mit den Seminolen; die 
Pflanzer wurden dedmirt und ihre Ansiedinngen verwüstet Viele 
Pflanzer Hessen ihre Farmen im Stich und wanderten aus; eine 
grössere Zahl folgte ihrem Beispiel, als Texas erworben und die 
Oaliformschen Goldminen entdedct wurden. Erst in den dreissiger 
Jahren war wieder ein Anftchwung des Staates zu bemerken. 
Bereits 1834 wurde eine Eisenbahn von TaUahassee nach dem 
Fort St. Marks an der Yereinigungsstelle der Flüsse St. ICarks 
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und Wakulla grebant, die schon in jener Zeit 20,000 bis 30,000 
Ballen liaumwolle jährlich verliihrte. 

Andere kleinere Privatunternehmungen scheiterten an den 
ungeheuren Aasgaben für Brücken und andere kostspielige 
Bauten. 

Florida hat mit seiner grossen, dem Golf von Mexico zuge- 
kehrten Küste Theil an der grossen Schififfahrts- und Handels- 
Bewegung dieses Golfes. Wie bedeutend diese i.-t zeigt eine 
Schätzung, die von Hodcre noch für zu gering geachtet wird, 
dass nämlich das Kigcnthum, das jährlich um daf^ Cap Florida 
herum nach dem Golf von Mexico verschifi't wird, an Werth 
Doli. 250,000,000 betrage. 

Der Antheil der A'en iiiigten Staaten-Häfen an dieser Be- 
wegung wird wie folgend augegeben: 



Für einzelne Häfen und Staaten üuden wir für den Export 
folgende Angaben: 

Mobile exportirt allein jährlich 500,000 Ballen Baumwolle. 
Kew- Orleans erhält vom Mississippithale jaliilicli für Doli. 
90,000,000 bis Doli. 95,000,000 Produkte; davon kommen dann 
Doli. 10,000,000 auf den eignen Consum und Doli. 80,000,000 
bis Doli. 85,000,000 auf den Export. 

Florida und Texas exportiren einschliesslich der Baum- 
wolle für Doli 10,000,000. 

Der Hafen Apalachicola in Florida verschiffte im Jahre 
1862 an Baumwolle allein für Boll. 600,000. 

Nach erfolgter Abschaffung der Sklaverei und unter dem 
Heimstättegesetz, das jedem Familienhanpt und jedem majorennen 
Mann 160 Acker Land zu freiem Eigenthum giebt, mit der Be- 
diagiiiig es fünf Jahre lang zu bebauen, wird Florida tÜr Solche, 
welche an tropisches Clima gewöhnt sind, wie für Brastleidende, 
!Dr die ein solches lebensverlängernd wird, wie für Alle welche 
schwächlich sind, die ffitze gut Tertragen können, nnd schwere 
Arbeit meiden müssen, ein empfehlenswerthes Land für die Ein- 
wanderong sein, da der grösste Theil des liandes noch Eigen- 
fhnm der Bnndesregienmg ist. Ehe jedoch die Bnndesantorität 



Fremder ünport 
Kflstenimport . . 
Exporte . . . . . 



. . . • DoH. 20,000/)00. 
- SO,000/)00. 

. . . . - 115,000,000. 



Zusammen DolL 185,000,000. 



2ö* 
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dort nicht völlig hergestellt und die politische und soziale Herr- 
schaft der früheren Sklavenhalter gebrochen ist, kann man nicht 
2ttr Ansiedlung aurathen. 

Die bis 1860 vollendeten Eisenbahnbauten bezeichnen zwei 
DurchgaiigsrouteUj eine vollendete und eine unvollendete, und die 
Terbiiidung des Hafens von Pensacola am westliehen £nde des 
Staates mit der Florida- und Alabama-Staatslinie. 

Die erste geht von Fernandino am atlantischen Meer 
quer und südwestlich durch den Hals der Halbinsel nach Cedar 
Keys am Golf von Mexico, die »Florida -Bahn" (154,20 Meilen, 
Doli. 3,084,000 Kosten.) 

Die zweite beginnt von Jacksonville am atlantischen Meer 
und läuft parallel mit der nördlichen Grenze und zwischen dieser 
und der Golfküste bis Tallahassee (nach Lloyds Karte ist 
sie bereits bis Quincy fortgesetzt). Bei Tallahassee triift sie 
mit der alten Bahn, die nach Fort St. Marks führt, zusammen. 
Diese Route mit der letzteren Verbindung besteht aus folgenden 
Gliedern: 1) Der „Florida- Atlantic - und Golf- oder Central- 
Buhu" von Jacksonville nach Lake -City (59,30 Meilen, 
Doli. 1,212,000 Kosten). 2) Der „Pensacola-Georgia-Bahu'* von 
Lake -City nach Tallaiia.^sef' (115,90 Mellen, Doli. 2,719,000 
Kosten), und 3) der „Tallahassee-Bahn"' von T a llahas s e e nach 
St. Marks (21,00 Meilen, Doli. 420,000 Kosten). Die dritte 
Ronte bildet die „Florida- und Alabama-Bahn** von Pensacola 
nach der Alabama-Staatslinie (46,10 Meilen, Doli. 1,133,000 
Kosten) mit einem Zweige, der „Perdido- und Junction-Bahn*', 
von jener Florida- und Alabama-Linie nach demPerdido> 
Flusse (6,00 Meilen, Doli. 60,000 Kosten). 

Die Länge der Eisenbahnen i. J. ISöO in Betrieb war 
21,00 MeUen mit Doli. 210,000 Kosten, die i. J. 1860 in Betrieb 
401,50 Hdlen mit Doli. 8,628,000 Kosten. 
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Bewegung der Bevölkerung nach Jahrzehnten. 





1830 


1840 


1850 


1860 








47i3Bllo 


77,7»? 




o44 


ol7 






G Irl n vmvi 






0.',0 IVf 


Ol, 1 liJ 




34,730 


54,477 


87,445 


140,424 




31,553 


47,718 


77,544 


125,875 


Städte: Pensacola .... 


1^ 


1,996 


2,164 


4,680 


Key West .... 


200 


688 


2,367 


2,832 


St. Augustine . . 


1,377 


2,459 


1,934 


2,417 


TaUahAssee • . . 




1,616 


1,391 


2,128 


JaekioBTÜle . . . 






1,045 


1,29S 


ApalaoiiieoU . . 






l/XX) 


1,200 



Prozentzahlen der Berölkerangszanahme nach Jahrsehnten. 





1880 


1840 


1850 




bii 


bis 


bis 




1840 


1850 


1860 




+ 51,99 


+ 68,93 


+ 64,70 




— 3,19 


+ 14,08 






+ 65^ 


+ 62,86 


+ 67,07 




+ 66,86 


+ 60,52 


+ 60,59 




+ 51,23 


+ 62,60 


+ 62,33 




+ 24,75 


+ 8,42 


+ 116,27 


Key West 


+ 94,00 


+ 244,04 


+ 19,64 


St. Augastin . . . 


+ 78,57 


— 21,35 


+ 24,97 


Tadlabassee .... 




- 13,92 


+ 52,98 


Jacksonville . . . 






+ 23,63 


ApalaeUeolt . . . 






+ 20,00 



So bedeutend auch hier die Zunahme der Sklaven bei ge- 
ringer Zunahme der freien Schwarzen, so wird sie in diesem 
Staate doeli von der der Weisgen übertrofifen. Dies mag wohl 
hauptsächlich seinen Grund darin haben, dass die meisten kleinen 
Aadedlnogen in den Seeorten an der Küste sind, wo Weisse 
klmeDde Besehäftigung finden, während der grösste Theil des 
.Innern noeh ans Waldungen and SwampUUidereien besieht. Mit 
Ansnabme ▼<« Kejwest, einem Bnndea-Fort anf einer Insel an 
der Südspitze Floridas, war im Jabnelmt von 1840^1860, wo 
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erst 21 Meilen Eisenbahn (die alte Tallahassee-ßahn) iu Betrieb 
waren, die Städte im Sinken begritfen; im letzten Jahrzehnt, wo 
401 Meilen neue Eisenbahnen in Betrieh kamen, treten zwei 
neue Städte auf und zeigen alle Städte wieder Zunahme der 
Bevölkerung, die jedoch nur bei Tallahassee die 2sorm von 
34,60 pCt. überschreitet. 

So ist im Ganzen das Verhältniss^der Stadtbevölkerung zur 
Landbevölkerung ein günstiges und steigendes, es verhielt sich 
im Jahre 1830 wie 1,00:9,93 und im Jahre 1860 wie 1,00:8,65. 



▲ekerbaa. 

186a 18G0. 



T j • , 1 , ( ZaU der Acker . . . 
Land m Ackergutern j ^^^h. . . DolL 


6,923,109. 


2^8,006. 

16,371,684. 


Nutzthiere- Werth des BeBtandes» 




2,880,058. 


5,480,789. 






514,685. 


1,201,441. 






371,498. 


404,470. 




. B.-Pfd. 


18,015. 


3,784. 




■ 


23,247. 


58,594. 






18»971. 


1,174,428. 

a,8oa 




. BosImL 


1,087. 




^ m 


i,m 

lf096,8OO« 


21^4 




- • 


2,824^ 






66^686. 


46,779. 








1& 






55. 




Reis 


. B.-Pfd. 


1,075,090. 


223,209. 




. B.-Pfd. 


998,614. 


758,015. 




. BaUen. 


45,131. 


63,322. 






14. 






. B.-m 








. Hogabeadi. 


8,7fia 


1,78L 




. Gallonen. 




487,89a 




• BiuheL 


Id6»359. 


364,738. 




- • 


7,828. 


18,549. 






757,226. 


1^13,493. 




. Gallonen. 


10. 


1,661. 


Heu 


. Tonnen. 


2,510. 


7,594. 




. Doli. 


1,280. 


21,716. 




• 


8,721. 


18,213. 




m 


75^ 


68^ 
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Allgemeine ladustrie. 



1850. 1860. 

Werth der Prodokte Doli. 668,235. 2,700,000. 

Bretter - 391,034. 1,475,240. 

Mehlsorten - 28,575. 335,066. 

Gufiseisen - — . 6^^,000. 

Fischerei (Schad) — 68,952. 

Baumwoll^ter • 49,920. 40,000. 

Dampfmaechipea. - — 31,000. 

Aekerbanger&th - — 17,600. 



Die Baumwollenmanufaktur von 1860 begreift in sich eine Fabrik 
mit Doli. 30,000 Capital, 40 männlichen und 25 weiblichen Arbeitern 
mit DolL 7,872 Arbeitdofan und einen Yerbrineh Ton 200,000 B.-Pfd. 
Itonmwolle la DdL 22,000. 



Dnrchsohnittlicher Jührlicher Handel und Sohififabrtoverkehr 
in Perioden yon zehn Jahren. 



Jahre. 


W«Ttb d«r AMfnhr. 


Wortk dor 
Unftdir. 


Cburlxto TonnoauhL 


Beiaiidie. 


Fronido. 


GoMonnte. 


Ameiik. 




Oos. 


1821—1830 
1881-1840 
1841—1850 
1851—1860 


Doli. 

13,675 
274,517 
1,228,969 
2,506,931 


DoU. 

5,129 

KK691 
9,249 
9,435 


DoU. 

18,804 

294,208 
1,238,218 
2,516,366 


DoU. 

66,487 

179,469 
125,142 
146,208 


2,817 

8.112 
11,656 
42,286i 


1,069 

1,164 
6,074 
10,433 


3,886 

9,276 
17,730 
52,719 



In dieser Statistik der Gütererzengong finden wir einen ent- 
sprechenden Ausdruck der BeTÖlkernngsverhältnisse in den be- 
treifenden Jahrzehnten. Mit der bedeutenden Zunahme der 
Weissen and der SklaTen findet zugleich eine Znnabme der vor- 
dem sinkenden StädtebeTÖlkerangen statt. Dem entspricht die 
erhöhte Produktion der Ackerbauprodukte in fast allen Zweigen, 
▼or allen der thierischen Produkte zum Bedarf der Städte, des 
Weizens, der Colonialprodukte. Auch die städtische Produktion 
zeugt von der zunehmenden Ausbeutung der Wälder und des 
Meeres für die Industrie und hat bereits einzelne Zweige höherer 
Fabrikation ausgebildet Der Handel^ dem durch die Eisenbahnen 
Ansgangsthore für die Produkte des Innern eröffnet sind, ist in 
raschzunehmendem Aufblühen begriffen. 
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Alabama. 

Alabama, zwischen dem 31° 10' und Sö*' 00' der Breite und 
dem 84" 53' und 88" 30' der Länge gelegen, mit einem Flächen- 
inhalt von 50,722 Quadratmeilen oder 32,462,080 Ackern, wurde den 
3. März 1817 als Tcrriturium und den 2. März 1819 als Staat 
mit der politischen Hauptstadt Montgomery in die Union aufge* 
nommen. 

Es grenzt in Fonn eines von Süden nach Norden aufge- 
stellten Trapezes mit der nördlichen kürzeren Parallele an Ten- 
nessee, mit einer schiefen Vermessungslinie und der natürlichen 
Grenze des Chattahoeheeflusses östlich an Georgia, mit seiner 
südliehen Basis zum grossen Theil an Florida und mit einem 
Stück luichtiger Küste an den Golf und westlich mit schiefen 
Verniessungslinien an Mississippi. 

Wie nördlich im grossen Ländercomplex diesseits der Felsen- 
gebirge in der Mitte die drei grossen Getreidestaaten Ohio, In- 
diana und Illinois, so bilden im Süden in der Mitte dieser Längen«^ 
Zone die drei Buumwüllstaaten Georgia, Alabama und Mississippi 
eine eigne conforrae Gruppe. Zwischen diesen beiden Gruppen 
sind die Tabackstaateu Kentucky und Tennessee wie breite Länder- 
gürtel gelagert. Wie im Norden, so findet sich auch in diesen süd- 
lichen Baumwollstaaten eine grosse Gleichartigkeit- des Bodens, des 
Climas, der Gütererzeugung, der Bevölkerung. Wie jene für die 
freien Farmer, so sind diese die nächsten Auswanderei'staaten 
für die Pflanzer der alten Sklavenstaaten gewesen. Grosse frucht- 
bare Ebnen wurden hier, wie dort, mit frischer Beginnkraft in 
Angriff genommen ;, und so zeigen sich auch hier günstigere Ver- 
hältnisse für die Zunahme der Bevölkerung und der Produktion, 
als in den alten Staaten. 

Alabama hatte schon frühzeitig für die Produkte seiner grossen 
fruchtbaren Ebnen einen wichtigen Exportplatz an Mobile am 
Golf von Mexico. Diese Stadt ist noch beute das Hauptdepot 
seines gesammten Handels und seiner Schifffahrt, und, om diese 
zu characterisireii, nnd xvar weiter znrflok, als uns^ unsere Sta- 
tistik erlaubt, wollen wir die eommerelene Skizze, die Andrews 
▼on dieser Stadt giebt, hier mittheilen. 

«Mobile liegt an einer Bucht und einem Flusse von gleiehm 
Namen gerade an der Mündung dieses in die Bay und etwa 80 
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Meilen von der Mündung der Bay in den Golf von Mexico ent- 
fernt. Es liegt der nördlichen Breite nach im 30*^ 40' und der 
Länge nach 88** 21' westlich. Die Stadt liegt auf dem Westufer 
des Flusses in einer Entfernung von 55 Meilen von Pensacola, 
von 160 Meilen von New-Orleans, von 217 Meilen von Tusealoosa 
und von 1,013 Meilen von Wat-hinürton. Ihre Bevölkerung be- 
trug 1830 3,194 Personen, 1840 12,672 und 1850 20,513 und zeigt 
so von 1830 — 1840 ein VerhältniFS der A'erdoppelung in ohngefähr 
fünf Jahren und von 1840 — 1850 ein Verhältniss der Verdopin-lung 
in ohngefähr 16 Jahren. Ktwa vierzig Meilen oberhalb der Stadt 
wird der Mobilcfiuss durch die Vereinigung der Wasser des 
Tombi.irbee- und des Alabama-Flusses gebildet. Diese beiden sind 
schiffbar für Damjifboote und ein Theil der Entfernung für 8chiöe. 
Die Dampfschifffahrt auf dem Tombigbee erstreckt sich bis Tus- 
ealoosa, Alabama und Colnmbus in Mississippi. Schiffe von 5 
bis 6 Fuss Tiefgang können bis St. Stephens, etwa 9ü Meilen 
von der Bay entfernt, hinauf fahren. Der Alabama-Fluss ist für 
Dampfschiffe bis Montgouiery , 300 Meilen weit, fahrbar und für 
Schiffe von 5 bis 6 P'uss Tiefgang 100 Meilen weit bis Claiborne. 
Die Mobile -Bay ist etwa 30 Meilen laug und hat eine Durch- 
sehnittsbreite von 12 Meilen. Der Hauptcanal vom Golf hat 
eine Tiefe von 18 Fuss Wasser bei der Ebbe und an der oberen 
Barre bei der P^inmündung des Flusses ohngefähr 11 Fuss bei 
Ebbe, und 18 — 19 Fuss bei Fluth. Dieses Umstandes wegen 
müssen tiefgehende und schwerbeladene Schifi'e bei Fluthzeit in 
See gehen. Die Tounenzahl, die 1840 in diesem Hafen in die 
Listen und Register eingetragen ist, war 17,243: und 1841: 15,714 
und 1846: 22,537 und 1851: 27,327 Tonnen. Die entrirte und 
clarirte Tonnenzahl nach und von fremden Häfen war in diesen 
Jahren folgende: 

Entrirt. Clwrirt Zusammen. 

18A1 60,548 Tonnen. 88,276 Tonnen. 148^884 Tonnen. 
1846 77^90 - 97,051 - 174i241 - 
1861 56,684 • 121,266 - 176,948 - 

Die Gegend des Landes um Mobile und an den Ufern des 
Mobileflusses und seiner verschiedenen Nebenflüsse hat einefi 
Boden der fruchtbarsten Natur; auf einen Stand hoher Gnltnr 
gebracht, ist sie auf Mobile als auf ein Schififahrts -Depot ft|r 
.den Ueberfluss ihrer Frodukt,e und zugleich ein .^|itrepN9t für 



Digitized by Google 



410 



alle fremden Zufuhren und Bedürfnisse, die in jenem Theil des 
Landes nicht erzeufirt werden, angewiesen. Die Oberfläche des 
Landes ist eben und merkwürdig geeiguet für billigen Baa tou 
Eisenbahnen.** 

Die folgende Statistik des Baumwollexports in Ballen 
von Mobile innerhalb 10 Jahre bis zum 31. August 1852 
nach verschiedenen Häfen ist deshalb von Bedeutung, da 
Alabama verhältuissmässig noch ein junger, dünn angesiedelter 
Staat ist und Mobile erst seit 1Ö3Ü in Blüthe kam. 



Jahr«. 


OroMlnftaDBien. 




Kaeh tmämm 
Uadera. 


Vaeh den Ver> 
einigten Staaten. 


Zanmaeii. 




Ballen. 


Ballen. 


Ballen. 


Ballen. 


Ballen. 


1842 


185,414 


49,544 


6,919 


77,161 


319,038 


1843 


385,029 


53,645 


26,903 


113,668 


479,245 


1844 


204»a4S 


49,611 


18,885 


195,714 


46^462 


1845 


269,087 


68,789 


52,811 


180,601 


*521,^ 


1846 


266,772 


66,821 


26,894 


116,164 


415,581 


1847 


131,156 


39,298 


19,784 


116,674 


306,907 


1848 


228,-329 


61,812 


29,070 


120,350 


439,561 


1849 


290,836 


63,290 


44,525 


140,993 


539,642 


1850 


162,189 


39,975 


11,927 


111,452 


325,541 


1851 


250,118 


46,005 


26,373 


96,029 


418,525 


1852 


307,513 


95,917 


27,048 


1 144,626 


575,104 



Ausser für Baumwolle ist Mobile auch noch ein bedeatender 
Ansftdirplatz für Fassdauben, Bretter und andere Schiffsartikiel. 

Das Gescbftfit in Fassdauben und Bretter war in den Jaliren 
1860—1852 inel. folgendes: 

1850. 1851. 1852. 
Fassdauben. Zahl . . . 677,943. 360,779. 228,481. 
Gesägte Bretter. Foss . . . 7,293,896. 6,816,054. 10,189,655. 

Die Hauptartikel des Imports best-ehen aus Sackleinwand, 
Ballenstricken, Speck, Kaffee, Wälschkorn, Mehl, Heu, Schweine- 
fett, Kalk, Syrup, Hafer, Kartoffeln, Schweinefleisch, Keis, Salz, 
2ucker, Whisky. Die Gesammtwerthe der Einfuhren waren 1852 
Doli. 440,404 und 1853 Doli. 701,918, und zeigen also eine Zu- 
ualune Ton DolL 961,514 oder ohngefähr von 60 pCt. in einem 
Jahre. 

Die Anaftdmn Ton HoMle, deren Umfang am besten an 
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der clarirtcn Tonnenzahl ersichtlich ist, stellen sich für Schiffe 
nnd Tonnen Ton 1826 — 1851 folgeudermaassen im Yerhaltuiss 
£u den Einfahren. 



Jahre. 


Entrirjt. 


GUrirt. 


Sahl dirBolififc. 












14,774 




17,893 


1ft07 


— 


17,475 




16,769 




— 


17,506 




20,124 


LOHSSf 




17,283 


-mm 


19,447 




— 


15,316 




26,336 


ICOX 


mm» 


21,966 




86^660 


ADOS 


_ 


22,616 




81,148 
88,868 


IfiftQ 
ISdO 




21,156 


mmm 


loci 


87 


18,993 


156 


39,886 


looO 


117 


30,KS4 


156 


45,460 


1 Q'JC 

loöb 


122 


31,238 


157 


52,707 


' 1 QQ*? 

IcJor 


92 


27,531 


185 


64,547 


1 QOQ 

looo 


154 


39,187 


277 


82,590 




173 


39,265 


244 


65,292 




207 


66,772 


308 


118,103 


lan 


176 




322 


88,276 


18^ 


.146 


67,970 


310 


88,848 


1848 


284 


106,640 


296 


186,007 


1844 


188 


80,771 


220 


104,035 


1845 


254 


110,606 


306 


142,523 


1846 


158 


77,190 


198 


97,051 


1847 


120 


59,758 


13-4 


66,238 


1848 


131 


61,626 


228 


116,933 


1849 


156 


87,061 


256 


148,116 


1850 


152 


96,020 
66,684 


182 


112,985 
131,366 


1861 


119 


888 



Die Canäle Alabamas sind der Muscle - Shoals - Canal 
längs der sogenannten Shoals oder Untiefen im Tennessee Flusse 
35,76 Meilen lang und der Huntsville-Canal von Triamo am 
Tennessee-Fluss nach Huntsville, 16 Meilen lang. 

Das Eisenbahnsystem Alabamas ist fast einzig und allein 
aus Verbindungen mit grossen Eisenbahnrouten der benachbarten 
Staaten zusammengesetzt, die wie Sporen an der Küste oder 
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blind im Lande rndicren. Eine eigene Durebgaugsroute von Ost 
nach West oder von Nord nach Süd besitzt der Staat nicht. 

Die früheste und grossartigstc, sclioii gegen das Ende der 
vierziger Jahre begonnene Unternehmung dieser Art, die aber 
nur eine kurze Linie in Alabama selbst bildet, ist die Mobile- 
Ohiobahn, im Staat selbst von Mobile nach der Missiesippi- 
Linie führend (63,00 Meilen, Doli. 1,500,000 Kosten). Die Be- 
deutung dieser Bahn gebeu wir am besten mit den Worten 
An dre ws: 

«Das erste grosse Werk ... ist die Mobile- und Ohiobahn, 
die sich von Mobile am Golf von Mexico bis zur Mündung des 
Oliioflusses 594 Meilen weit erstreckt. Von Mobile wird sie weiter 
hinab der Mobile -liay entlang ausgedehnt bis zu einem Punkt, 
wo man 20V4 Fuss Wassers während der Ebbe erreicht, so dass 
dann die ganze Länge der Bahn 609 Meilen beträgt. Die Route, 
die sie durchläuft, ist äusserst günstig. Es sind in der Richtung 
des schweren Verkehrs keine Steigungen, die über 30 Fuss auf 
die Meile betragen. Der höchste Punkt der Erhebung über den 
Gh>lf ist nur 505 Fuss. Es sind keine Brücken länger als 130 
Wnu nöthig. Die Kosten der Bahn sind bei freigebiger Aus- 
Btattang auf Doli. 10,000,000 geschätzt'^ . . . 

^Die Bedentang dieses Werkes für Mobile nnd das ganze 
Land des Südens kann nicht überschätzt werden. Es können a»f 
seinem Wege die Produkte des Südens mit der schnellsten Beför- 
demng an die Seite von SeUffen Ton SOVi Fnss Tiefgang gebradit 
werden. Die dnrchlanfene Honte ist ohngeföhr gleich weit von 
den schilFbaren Wassern des Tombigbee-Flnsses auf der einen 
Seite nnd des Mississippi anf der anderen entfernt Sie krenzt 
eine Gegend, die jedes andern geeigneten Transportmittels ent- 
behrt^ einen der reichsten Theile der Yer^igten Staaten. An 
ihrer Seite eine der vorzügUohsten BanmwoUgegenden in grosser 
Ausdehnung berührend, mnss sie für Mobile eine grosse Znfiihr 
dieses Artikels, die firüher nach New-Orleans ging, siehem. Bei 
der Leichtigkeit nnd Billigkeit mit der der Pflanzer auf derselben 
sein Produkt zu Marlcte brmgen kann, muss sie die Produktion 
der Baumwolle in hohem Grade anstacheln. So wird ne aneh 
zahlreiche andere Quellen, die noch schlafen, weftken und eine 
reichere Mannigfaltigkeit der Bestrebungen erzengen, die für die 
besten Interessen des Südens so wesentlich sind. Dies Weik 
kann nicht yeifehlen, .dem Waohsthum Mobüe's einen ausser* 
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ordentlichen Impnls zu ^eben, und ihm einen hohen Rang unter 

den bedeutendsten Handelsstädten zu sichernd 

Die andern Routen concentriren sich uui Selma und Mont- 
gomery, jene zu Verbindungen mit dem Norden des Staates 
und mit Mississippi, diese zu solclien mit Georgia und Florida. 

Ton den ersteren ist „Alabama- und Mississippi-Flussbahn'* 
von Selma bis Uniontown (nach Lloyds Karte bis nach Missis- 
sippi hinein) vollendet zu nennen (30,30 Meilen, Doli. 618,965 
Kosten); dann eine diese bei Selma kreuzende, die „Marion- 
Cahawba-Bahn" von Marion bis zur ersteren Bahn (nach Lloyds 
Karte bereits bis Cahawba südlich von der Alabama- und Missis- 
sippiflussbahn) bei Selma (14,00 Meilen, Doli. 280,000 Kosten), 
dann eine nördliche Linie ^die Alabama- und Tennesseeflussbahn" 
von Selma bis Talladega (109,80 Meilen, Doli. 2,446,833 Kosten.) 

Ton den um Montgomery eoneentrirten Bahnen ist eine 
direkt südliche, deren Knde und Basis Pensacola am Golf ist, 
die „Alabama- und Florida -Bahn ** von Montgomery nach der 
Florida -Linie (115,60 Meilen, Doli. 2,981,716 Kosten). Dann 
eine östliche Route nach Georgia die „Montgomery- und West- 
point-Bahn" von Montgomery nach Colnmbus und West- 
point in Georgia (116,90 Meilen, Doli. 2,265,983 Kosten); dann 
eine kleine Strecke bei Colnmbus in der Richtung quer durch 
den Süden Alabama's nach Mobile die „Mobile- und Girard- 
Bahn" von Uirard nach Cliunnuggee (57,30 Meilen, Doli. 
1,500,000 Kosten). Die Ahibama- und Florida- Linie sendet an 
der Florida - Grenze noch einen Zweig in der Richtung nach 
Mobile, die „Mobile-Great-Northern-Bahn" bis Blake ly (49,16 
Meilen, Doli. 1,094,603 Kosten), auf Lloyds Karte bis Mobile 
vollendet stellt sie eine Collateralverbindung der Alabama-Florida- 
und der Mobile-Ohio-Bahn dar. 

Die einzige Route, die man als eine wirkliche Durchgangs- 
route betrachten kann, obwohl sie nur dicht an der nördlichen 
Staatsgrenze hinstreicht, ist die „Memphis- und Oharleston-Bahn*' 
die von Stevenson in der Nordostecke Alabamas längs der 
Nordgrenzc über Decatur nach der Mississippi-Linie führt 
(161,00 Meilen, Doli. 3,731,497 Kosten). 

In deren Mitte von Decatur ans führt noch eine kleine 
Route gerade nach Norden, nach Tennessee, die Tennessee* 
und Alabama-Oentral-Bahn*' (26,10 Meilen, Doli. 781,591 Kosten.) 

So erscheint das Alabama-Eisenbahnsystem wie ein peripherisci 
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angelegtes Netz ohne recht ausgebildete Mitte. Ausser zwei 
Städten ausserhalb des Staates als Basis, Charleston uud Peusa- 
cola, haben die anderen Linien Mobile am Golf, Montgomery, 
das von New -Orleans und Mobile aus auf Dampfschifl'eu auf 
dem Alabamaflusse erreicht werden knnn, und Selnia, auch nahe 
beim Alabaniafluss, als Basis ihres Verkehrs und ihrer Verzweigung. 

Die Länge der Eisenbahnen 1850 in Betrieb war 132,5 Meilen 
bei Doli. 1,946,209 Kosten, die 1860 in Betrit b 743 Meilen bei 
Doli. 17,591,188 Kosten. Die Haupteisenbahn-Aera dieses Staates 
kann man also ohngefäbr von 1845 bis 1860 rechnen. 



Bewegung der BeTölkeruug nach Jahrselmten. 
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Prozentzahlen der Bevölkemngszünahme nach Jahrzehnten. 





1820 


1830 


1840 


1850 




bis 


bis 


.•■bii,..-.r 




bis 




1880 


1840 


18» . ^ 


1860 




+ 122,82 


4- 76,03 


4- 27,25 




28,43 




+ 175,41 


-f- 29,71 


4- 11,08 


t 


18,76 




4-180,68 


4-115,68 


4- 35,23 


4- 


27,18 


Gesammtbevülkerung . . 


+ 142,01 


4- 90,86 


4- 30,62 


4- 


24,96 




-1- 146,00 


4- 80,36 


4- 29,48 


4- 


23,92 


Städte: Mobile 


4- 19,53 


4- 296,74 


4- 61,89 


4- 


42,61 


Montgomery . . . 


+ 85,76 


4- 26,01 


4- 127,19 


4- 


100,58 


Tnsealooia .... 


4- 38,25 


4- 28,39 


4- 51,92 


+ 


34,71 



Digitized by Google 



415 



• 


Ackerbau. 
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Allgemeine Industrie. 

1850. 1860. 

Gesammtwerth der Produkte . * Doli. 4,528,870. 9,400,000. 

Bretter - 1,103,481. 2,017,641. 

Mehlarten - 860,241. 807,502. 
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Baamwollgatflr BolL 

Wollengfiter - 

GasBeisen 

Dampfmaschinen u. s. w 

Ackerbauger&th 

Leder 



18B0. 
898^ 

21,8001 
238,500. 

140,075. 

34,500. 
344,450. 



1800. 
917,106. 
218^ 

142,480. 

524,350. 
583,678. 
340,400. 



Darehschnittlicber jährlicher Handel- und Schiflffabrtsyerkehr ia 

Perioden von zehn Jahren. 



Jahre 


Werth der Exporte. 


Werth der 

Importe. 


Clarirte Tonneniahl. 
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38,379 
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108,447 


2,097 
18,655 
54,503 
58^794 


12,390 
42,034 
109,661 
167,241 



Wie in den weatliehen Staaten des Nordens, so sehen wir anch 
hier beim Beginn der Ansiedlung eine aosserordentiidie Zunahme 
der BeTÖlkemng, deren Schritt aber Ton Jahrzehnt zn Jahrzehnt 
langsamer wird. Aber während dort hftnfig in der Eisenbahn- 
zeit ein Wiederanschwellen eintritt, ist hier nichts davon zn be- 
merken. Aneb hier Übertrifft die Zunahme der Schwarzen die 
aller andern Klassen nnd zwar gleich im Beginn. Ganz gegen 
Car ey's Humanitätshoifhungen ist die Zunahme der frden Sehwar- 
zen gerade im Anfang eine sehr bedeutende, sinkt aber mehr 
nnd bedeutender, als die aller anderen Klassen. Die Landbe- 
TÖlkerungi die im Anfang in höherem Maasse zunimmt, als die 
GtesammtbeTÖlkerung sinkt dann unter das Niveau derselben. 
Dies ist also auf Rechnung der höheren Zunahme der Städte 
zu schreiben, ünd zwar steht hier Mobile durch seine bedeu- 
tende Zunahme um 298 Prozent von 1830—1840 oben an. Da 
es der Haupt-Handelsplatz des Staates und an der See gelegen 
ist, kann diese bedeutende Zunahme auch ohne Eisenbahnen ans 
der allgemeinen Zunahme der Bevölkerung, der Produktion und 
des Handels erklärt werden; es ist aber wohl möglich, dass der 
Beginn der Mobile-Ohio-Bahn schon in die dreissiger Jahre füllt. 
Alles was wir darüber finden, ist 'die Notiz bei Andrews, dass 
83 Meilen dieser Bahn schon sehr frühe gebaut waren. Die hohe 
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Zunahme der iuideren Stiidtc können wir aber nnstreitig der 
Eisenbahnaera zuschreiben. Ueber die kleineren Plätze babea 
wir keine Daten. 

Staaten wie Georgia, Alabama, Mississippi und Louisiana 
haben etwas Eiiifiiches , Naturwüelisiges. Durch das Clima für 
die schwarze Kaye, durch den Boden für Baumwolle, Taback 
und Reis geeignet, haben sie die Erzeugung diei^er Stapel- 
artikel unter dem vorgefundenen Arbeitssystem auch rasch und 
kräftig entwickelt. Andererseits konnte es aber auch bei dem 
überaus fruchtbaren Boden, bei den reichen Weiden und herr- 
lichen Waldungen nicht fehlen, dass auch die Erzeugung der 
Getreidearten, der Nutzthiere und ihrer Produkte, des Bauholz- 
bedarfs u. s. w. einer reissenden Vermehrung entgegenging. Die 
moderne Zeit rückte mit ihren eisernen Pionieren der grossen 
Handelswerkzenge an den (ir( uzen vor; die Städte vermehrten 
.<!ieh rascher; der Handel strömte voll in die nengeöllneten Ca- 
näle des Weltliandels; und alles dies erzeugte grosse mannig- 
faltige Nachfrage und günstige Markte in der Nähe für die übrige 
Ackerbauproduktion und die städtische Industrie. Für diese 
Staatengruppe, die ohne den Bürgerkrieg am längsten im Zustand 
der Sklaverei geblieben wäre, wird sich das Resultat desselben 
am segensreichsten bewähren; und es steht ihnen ein ebenso 
wunderbarer Aufschwung bevor, wie die Staaten Ohio, Indiana, 
lUinois u. s. w. erlebt haben. Es ist ihnen der Fluch der alten 
Sklavenstaaten erspart, die Asclie ihrer Väter in dt-n Wüsten 
ausgesogener Ländereien zurückzulassen, und die Wiege ihrer 
Kinder in neuen Wildnissen aufzuschlagen. Für Alabama be- 
sonders bedarf es nur die Schliessung der begonnenen Eisen- 
bahnketten, um der reichen Erzeugungskräfte dieses Landes zu 
neaer Biuthe anzuregen. 



Mississippi. 

Mississippi, zwischen dem 30^ 13' und 35" 00' der Breite 
und dem 88" 12' und Ol" 36' der Länge gelegen, mit einem 
Flächeuraum von 47,156 Quadratmeilen oder 30,179,810 Ackern, 
wurde den 7. April 1798 als Territorium und den 10. Dccember 
1817 als Staat in die Union aufgenommen, und hat Jackson zur 
politischen Hauptstadt. Von ähnlicher Gestalt^ Lage und Grösse, 

87 
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wie Alabama, grenzt es nordlich mit der kurz«'n Linie des oblong- 
artigen Körpers an Tennessee, östlich in ganzer Länge mit 
einer Ycrmcssungsliuie an Alabama; die westliche Grenze dieses 
Stückep gegen Louisiana zu bildet der Pcarlfluss, während die 
grössere siidliehe Grenze höher gelegen, eine YermeHfJungslinie 
gegen Louisiana, die kleinere ein buehtiger Küstenstrich des 
Golfes von Mexico bildet; die westliche Grenze ist in ihrer ganzen 
Ausdehnung eine natürliche und wird vom niäandrisclien Lauf 
des grossen Mississippistromes, dem der iStaat seinen Namen 
verdankt, gebildet. 

Das Meiste, was wir über Alabama und (Jeorgia gesagt, gilt 
auch von Missi-sii)pi ; es ist ein Modell-Bauniwollstaat, das Land 
der reichen PflMnzer, befruchtet, wie das alte Nilthal, von den 
Ueberschwemuningen des „Vaters der Ströme". Dieser ist auch 
mit seinem, den Verkehr der ganzen L iuou beherrschenden Han- 
dels- und Schifffahrts - Betrieb der unterscheidende Faktor der 
Entwicklung und des Zustandes dieses Staates von seinen Öst- 
lichen Nachbaren. Aber Mississippi hat nicht nur diesen gleich- 
namigen Grenzfluss, sondern aucli die Basis seines ganzen Handels- 
Terkehrs, nämlich New-Ürleanfi, )iiit Louisiana gemeinsam. 

Hier in diesem Werke, wo wir ausser dem grossen modernen 
Faktor der Bevölkennigs- Mehrung und -Yertheilung auch auf 
die anderen lebendigen ISpringfedern des Bevölkerungsgesetzes 
nach der Reihe aufhellende Lichter geworfen, wo wir darauf hin- 
gewiesen , dass die Consti tuirung als Territorium und 
Staat, die Beginnkraft der ersten Ansiedlung, dass 
die rasche Energie, mit der die amerikanisi hen An- 
siedier Strassen bauen, dass dieVorläufer derEisen- 
bahnen, die Canäle, wie in alter Zeit das Meer und 
die Flüsse, treibende Momente der Volksverraehrung 
und der St ädt e b i 1 d un g waren, wo wir sah e n, d as s in den 
alten Industriestaaten, den Neuenglandstaaten, die 
Fabrikation der kleinen Fabrikstädte oder die ein- 
Famen Fabriken, in den grossen Getreide Staaten, die 
Ij and Städtchen in der Mitte des Pro duktenrei ch thu m s 
und der einsame Allerwelts-Kaufmannsladen inmitten 
der Farmen, dass in den Gebirg sthälern der Felsen- 
gebirge und au den goldenen Küsten des stillen Meeres 
die e d 1 e u M e i a 1 1 ra i n e n die tr e i b e n d e n K e i m p u n k t e d e r 
Städte entw ick luug waren: hier dürfen wir ein q^uos und dem 
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Mississippithale eigenthümlich^^s Moment des Völkerlebens , den 
schiitzendm Deich am Stromiifer, nicht mit Stillßchweigen 
übergehen, ein Moment, nuf d;is wir schon in einer Schrift über 
den Missis&ippistroni aiifmerkt-am gemacht (Yierteljahrschrift für 
Volkswirths ehalt etc. von J. Faucher u. O. Michaelis, 2. Jahrg. 
m.u.IV. Band) und können, da .sehon damals, alti wir jene schrieben, 
die Ideen dieses Buches lehhaft unsern Geist bewegten, nichts 
Besseres thun als' dies nothwendige Glied unserer Betrachtungen 
wörtlich einzufügen. 

Wunderbar genug; wir ghuiben über die Gesetze des Lebens 
und der Entwicklung grosser und kleinerer menschlicher Ge- 
meinden, der weiten Genossen -^-haften der Staaten und der dicht 
auf kleineren Kaum zusamnien gedrängten der Städte manche 
neuen Ijichter der Erkenntnis? aufgesteckt zu haben ; und doch sind 
wir mit unserer Arbeit lierzlich unzufrieden; es ist bei allem Reich- 
thum so lückenhaftes Material, was uns für die früheren Jahrzehnte, 
oft selbst für die Gegenwart zu Gebote steht; und diese Wissenschaft 
der volkswirthschaftlichen Entwicklungsgeschichte ist so neu und 
unangebaut. Wir haben hier grosse und grobe Umrisse entworfen, 
doch kleinere Parthien sorgfältiger ausgearbeitet; es lag nicht 
an unserm Willen, wenn harmonische Einheit fehlt. Sind doch 
die Lebensgesetze eines Wurms, eines Insektes, oder des fernsten 
Fixsternes des gestirnten Himmels der menschlichen Wissenschaft 
vertrauter, als die Gesetze des Lebens und der Entwicklung des 
eigenen Geschlechts, der Völker-, der Staaten-, der Stadtgemeinden. 
Die betreflfende Stelle in der oben angefülu'ten Schrift ist folgende: 

„Die ersten Keimpunkte der Civilisation sind verschieden in 
den verschiedenen Ländern. In Deutschland hatten sich statt 
der alten einsamen Bauernhöfe', wie sie noch in Holland und in 
Westphalen bestehen, um den Mittelpunkt der Herrschaft, des 
Schutzes und der ersten industriellen Anfänge, um den Mittel- 
punkt der ritterlichen Gut.-herrschaften und der Klöster die Dorf- 
schaften nnd Städtchen gruppirt; dort im Mississippithale bot 
der Deich, der Schutzwall gegen den -gefährlichen Freund**, 
die ersten Haltpunkte der werdenden Civilisation, ein historisches 
Verhältniss der Besiedlung, wie es zwar an den Nordseeküsten 
Hollands und Deutschlands Analogien hat, aber doch nirgends so 
rein und als einzig bestimmendes hervortritt, wie im Mississippithal.* 

„Aber auch vom volkswirthschaftlichen Gesichtspunkte aus 
bietet sich hier da« interessante Yerh&ltniss dar^ dass die Deiche 
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in ihrer doppelten Wirkung, reiche fruchtbare Läudereien zu ge- 
schützter Bebauung zu befähigen und zugleich mit einer, den 
Welthandel unmittelbar vermittelnden Wasserstrasse zu verbinden, 
die mächtigsten und fast einzigen Ausgangspunkte der Besiedlung 
und Bevölkerungszunahme gewesen sind. Wie sich seit dem 
Bau der Kisenbalmen durch die Förderung der Arbeitstheilung, 
die aus dem schnelleren Transport entspringt, das eigentbümliehe 
Bewegungsgesetz der Besiedlung ergiebt, daSs die grösseren 
Städte, als die Centraipunkte, wo die Arbeitstheilung ihre kräf- 
tigsten liCbenspunkte findet, rascher an Bevölkerung zunehmen, 
als das Land und die kleineren Städte, so zeigt sich im Missis- 
sippithal der Fortschritt der Cultur und die rasche Besiedlung 
in ausschliessender Abhängigkeit von dem Bau der Uferdärame, 
ein deutlicher Beweis, dass der Schutz vor der Gefahr dieses 
Stromes die erste Bedingung ist, um die reichen Ländereien 
seiner Ufer für die grossen Agriculturinteressen der Nation zu 
gewinnen und durch die Verbindung mit der Stromschifffahrt 
aus dem primitiven Zustand des Tausehhandels der grossen Ar- 
beitstheilung des Welthandels zuzuführen. Also auch hier wie 
bei den Eisenbahnen hängt ein Gesetz der Bevölkerungszunahme 
vom Kapital in Form des Werkzeugs, von künstlichen Bauten 
ab, welche in erster Linie für Leben und Sicherheit, dann aber 
für alle Vortheile der Arbeitstheilung in Ackerbau, Handel und 
Schifffahrt die Garantie gewähren und die Bahn eröffnen. Der 
Ackerbauer braucht niclit mehr seine Nahrung selbst zu bauen; 
er kann sieh auf eine einzelne Culturpflanze beschränken; Handel, 
Schifffahrt und Gewerbe können denTheilungsproeoss der wachsen- 
den Arbeitssumme eingehen und die gigantische Production dieser 
Länder mit dem grossen Consum der Welt vermitteln. Ueber 
den historischen Procet^s dieser Besiedlung giebt der Bericht die 
beste bisher bekannte Auskunft." 

„Wie wir bereits gesehen, liegt bei weitem der grösste und 
fruchtbarste Theil der natürlichen Ufer des Mississippi zwischen 
Kap Girardeau und dem Golf unter dem Niveau des Hochwassers. 
So lange dies Verhältniss bestand, lange vor Entdeckung des 
Landes, war es stets die erste Auftralte der Ansiedler, sich wäh- 
rend des Hoch Wasserstandes des Stromes vor Ueberschwemnumg 
zu sichern. Ueberall in dieser Gegend wurde das Deichsystem 
angenonmien mit Ausschluss jedes andern, ausgenommen des der 
Durchstiche^ die man theilweise in nur wenigen Fällen für örtliche 
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Zwecke versucht hat. Dio Geschichte der Deiche ist daher innig 
Terbundeii mit der Oesehichte der Besiedlung des Landes." 

„Die ersten bleibenden Ansiedlungen von Europäern im Thale 
des niederen Mississippi fanden in Natchez (im Staat Mississippi) 
tind in der gegenwärtigen Gegend v^on New -Orleans statt. In 
Natchez nahmen Fie die Felsoiinfcr ein, aber in New -Orleans 
musste sofort Vorsorge tretrofl'en werden, um die Kolonie vor 
üeberschweramung zn pichern. Nach Dümont hat schon De- 
latour, der Ingenieur, der 1717 die Stadt New- Orleans ausge- 
legt hat, angeordnet ,.daFS ein Deich (levce) oder Uferdamm vor 
der Front der Stadt errichtet werden soll, um die Stadt wirk- 
samer vor ITeberschweramung zu sichern." Obwohl dies Werk 
go frühzeitig in Betracht genommen wurde, so ist es doch erst 
im November 1727 vollendet worden, als der Gouverneur Perrier 
anzeigte, dass der Deich von New-Orleans vollendet und 5,400 
Fuss lang und 18 Fuss breit auf der oberen Fläche sei. Kr 
fügte hinzu ^dass binnen einem Jahre 18 Meilen weit oberhalb 
und unterhalb der Stadt ein Deich gebaut würde, welcher, ob- 
wohl nicht so stark, al^ der der Stadt, doch den Zweck rilullcn 
würde, eine Ueberschvveninuing zu verhüten." Zu gleicher Zeit 
kamen nach und nach beständig neue Colonisten und besetzten 
das Land längs der Ufer des Stromes, so dass im Jahre 1723 
nach Francios Xavier Martin ..die einzigen Ansiedlungen, 
die damals unterhalb Natchez begannen, die von St. Reine und 
Madame de Mezieres etwas unterhalb Point Coup^e — die von 
Diron d'Artaguette bei Batonrougc — die von Paris nahe dem 
Baiou Manchac — die des Marquis d'Anconio unterhalb La Fourrhe 
— die des Marquis von Artagnac bei Cannes Bml^es — die 
von de Meuse etwas weiter unt^n und eine Pflanzung dreier 
Brüder Namens Chauvin von Canada bei den Tchapitoulas waren.** 
Im Jahre 1728 gab es dort fünf Colonien , die sich 30 Meilen 
oberhalb New- Orleans ausdehnten und gezwiinücii waren, sich 
Erddämrae zu ihrem Schutze zu bauen. Die Kosten dieser Ufer- 
dämme wurden von den Pflanzern getragen, indem jeder in der 
Länge seiner Fronte einen Damm baute. Im Jahre 1731 über- 
gab die Mississippi- Conipagnie die Colonie der französischen 
Krone. Du Pratz berichtet 1735, dass die Deiche sich von 
der „englischen Krümmung" an 12 Meilen abwärts und 30 Meilen 
aufwärts auf beiden Seiten des Stromes ausgedehnt haben. Im 
Belbigeu Jahre wurde das Ungenügende des Zastandes dieser 
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Dämme aufgezeigt, da daa Wasser sehr hoch war, und der Damm 
au mehreren Stellen einriss. Es ist sicher, dass sich dieJe Schwie- 
rigkeit dauernd fühlbar machte, bis 1743, wo nach Gayarr^ 
eine Ordonnanz verkündet wurde, die ea den £inwohuern ZiUr 
Pflicht machte „bis zum 1. Januar 1744 die Deiche zu vollendeu, 
bei Strafe, ilire Ländcreien an die Kioue zu verlieren.* Nach 
Monette dehnten sich 1752 die Pflanzungen 20 Meilen unter- 
halb und 30 Meilen oberhalb New-Orleans aus, und in 
dieser Ausdehnung war fast das ganze Ufer in einem hohen Zu- 
stande der Cultivation und vor Ueberschwemniungeu sicher ge- 
schützt. Capitain Philip beschreibt in eiuein 1770 verölfentlichten 
Werke diese Ansiedlungen als in einer Ausdehnung von 20 
Meilen weit unterhalb und 30 Meilen weit oberhalb 
New-Orleans bestehend. Mit andern Worten, die Ein- 
wohner hatten sich 20 Jahre lang der liebauung und Verbesserung 
derjenigen Distrikte, die sie schon theilweise in Besitz genommen 
hatten, gewidmet, anstatt zu versuchen, die Deiche noch weiter 
am Ufer hin auszudehnen. Die Kriege zwischen England und 
Frankreich, die Abtretung aller ihrer Ländereien am Mississippi 
durch letztere Macht an Spanien, 1763, und das unpolitische Ver- 
fahren, das die spanischen Gouverneure befolgten, haben un- 
zweifelhaft beigetragen, das Wachsthum der Colonien in dieser 
Epoche zurückzuhalten. Auch scheint die Ansicht vorgeherrscht 
zu haben, dass die Ansiedlung nicht weiter den Strom hinab 
ausgedehnt werden könnte „in Rücksicht auf die unermesslichen 
Kosten, welche die Deiche erforderten, die nothwendig wären, 
die Felder vor den Ueberschwemmungen von der Seeseite und 
von der Landseite her zu schützen", bis nicht das Land durch 
Zunahme des Bodens erhöht würde (Francios Xavier Martin). 
Im Jahre 1800 wurde dies Territorium wieder an P'rankreich 
zurückgegeben, zur Zeit als Napoleon 1. Consul war und im 
Jahre 1803 wurde es an die Vereinigten Staaten abgetreten. 
Auf dessen damaligen Zustand kann man nach folgendem Aus- 
zuge aus dem „Abstract of Documents of the State Department 
and of the Treasury 1802— 1805 •* schliessen: 

„Die hauptsächlichsten Ansiedlungen in Louisiana sind am 
Mississippistrom, welcher ohngefähr 20 Seemeilen Yom Meere 
entfernt den Anfang der Kultur zeigt. Aufsteigend sieht man 
sie auf beiden Seiten mehr und mehr verbessert, bis man nach 
New-Orleans kommt. Ausgenommen den Punkt gerade unterhalb 
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Ibervüle ist das Land aiit dem ganzen Wege von New -Orleans 
an angesiedelt. Oberhalb von Batonrouge in einer Entfernung 
von 50 Seeiiieileu von Ntw-Crleans und auf der Westseite des 
Mississipi>i ist Point Coupee, eine bevölkerte und reiche An- 
siedlung, 8 iSeenieilen längs des Stromes .<ieh ausdehnend. Hinter 
demselben au einem alten Bette des Stromes, jotzt einem See, 
dessen Ausflüsse verschlossen sind, liegt die Ansiedlung von 
Fausse Riviere. Sonst giebt es keine andere Ansiedlung am 
Mississippi, ausgenommen die kleine, Concord genannt, gegenüber 
von Natchez, bis man zum Arkansasflusse kommt, 250 Seemeilen 
oberhalb New-Orleans. Hier tindet sich eine kleine Ansiedlung 
vor. Von da ab aber bis New -Madrid ist keine weitere An- 
siedlung. Aul" beiden Seiten dieses W^assers, Baiou La Fourche, 
sind Ansiedluugen, eine Plantage tief 15 Seemeilen weit. Das 
Baiou Plaquemine, 32 Seemeilen weit oberhalb New-Orleans ist 
die hauptsächlichste und schnellste Verbindung mit den bevölkerten 
und reichen Ansiedlungen von Atacapas uud Opelousas." Loui- 
siana wurde 1812 in die Union aulgcnommen (als Staat). Stoddard 
in seiner Geschichte Louisianas von jenem Jahre berichtet: „Diese 
Uferdämme (lev6es) dehnen sich an beiden Seiten des Stromes 
aus, von der niedrigsten Ansiedlung bis zu Point Coup6e auf 
der einen Seite und bis in die Nachbarschaft von Batonrouge 
auf der andern, ausgenommen da, wo das Land nicht in 
Besitz genommen ist. Nur wenige Ansiedlungen bildeten 
sich auf dem westlichen Ufer des Mississippi zwischen dem Red- 
river und dem Arkansasriver; sie sind dünn verstreut längs der 
Ufer vom Kedriver an bis zur Mündung des Yazoo.* Braken- 
ridge berichtet: .Von Point CüUp6e bis La Fourche besieheu 
zwei Drittel des Ufers aus vollkommen geklärtem Boden (urbar 
gemachtem Boden) und von da bis New-Orleans laufen die An- 
siedlungen ununterbrochen auf beiden Seiten fort und bieten die 
Ansicht eines fortlaufenden Dorfes dar. Im Jahre 1828 liefen 
die Deiche ununterbrochen von New-Orleans bis Redriverlanding 
fort, ausgenommen oberhalb Batonrouge's auf der linken Seite, 
wo die Felsenufer sie unnöthig machten. Uberhalb des Redriver 
waren sie auf dem rechten Ufer in einem vielfach unterbrochenen 
und unvollkommenen Zustande bis nach Napoleon hin. Sonst 
überall in der angeschwemmten Gegend war ihre Ausdehnung 
80 beschränkt, dass sie nicht erwähnenswerth sind. Ln Jahre 
1844 wurden auf dem rechten Ufer die Deiche fast nnunterbrochen 
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von New-Orleans bis nach Napoleon liin gebaut; und viele isolirte 
Deiche bestanden längs des tiefere n Theils der Yazooaeite. 
Oberhalb von Napoleon sind bis jetzt wonieo, oder gar keine in 
Angrifl' gnnomnien worden. Iin September 1850 wurde dem Werke 
der Besitznahme der angesrhweniniten Gegend unterhalb der Ohio- 
müudung ein grosser rini)uls durch das Government gegeben, 
welches durch einen Gesetzesakt, der am 28. September 1850 
bestätigt wurde, den verschiedenen Staaten alle Sümpfe (swamps) 
und überschwemmten Länilercien, die nnvcrkanfi blieben, verlieh, 
um einen Fond zum Zweck der Besitznahme derjenigen Distrikte 
zu gründen, welche den XJeberschwemmungen ausgesetzt sind. 
Die Staaten von Louisiana, Mississippi, Arkansas und Missoari 
organisirten sofort eine Verwaltnnu- für den Verkauf der Swamp- 
ländereien, und ernannten BevoUmäcbtigte für die Anlegung und 
den Bau von Uferdäinnien.** 

Nach diesem Stück Kulturgeschichte, das einen in seiner 
Ausschliesslichkeit seltsamen Faktor der Ansiedlung und Be- 
völkerungszunahme bildet und für Mississippi sowohl wie für 
Louisiana die eigentlichen Lebensbedingungen der Ansiedlung 
darstellt, wollen wir zu den Eiseubahnbauten übergehen. Diese 
zusammen mit der Schifl'fahrt des Mississippistronies und des 
Meeres bilden dann die Elemente, welche in die aneiimnder- 
gereihten Pflanzungen den Scheidungsvorganjx von Stadt und 
Land bringen. Sehen wir ab von den ersten Antangen dieser 
Bauten, die wahrscheinlich schon in die Mitte der dreissiger 
Jahre fallen, und, wie die „ Southern - Bahn " von Vicksburg bis 
Brandon, gleich den übrigen ersten Bah neu dos Südens, Fehl- 
schläge waren , so verdankt Mississippi sein vollendetes Durch- 
gangs-Eisenl)ahnsystem dem Zusammenwirken zweier glücklicher 
Momente, der reichen und rührigen Seehandelsstadt Ncw^-Ürleans, 
das, obwohl in Louisiana gelegen, die Tlauptbasis der Bahnen 
bildet und dem Reichthum der Pflanzer, welche, die fruchtbarsten 
Baumwollgebiete innehabend, zur Vervielfältigung ihrer Produktion 
und des daraus fliessenden Gewinnes nichts, als schneller und 
billiger Transportmittel bedurften. Zur New - Orleans -Jackson- 
und Northern-Bahn, welche in ihrer nördlichen Fortsetzung den 
Staat in seiner ganzen Länge durchschneidet, hat die Stadt-New- 
Orleans alleiu Doli. 2,000,000 gezeichnet. Die Route, deren Be- 
ginn diese Bahn ist, schneidet der Länge des Staates nach das 
grössere westliche Drittel desselben ab; folgt ziemlich parallel 
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dem Laufe des Mississippi und besteht ans folgenden Gliedern 
und Zweig-en: 1) ,.Die Xew-Orleans-Jackson- und Great-Northeru- 
Jiahu" von Osyka an der Louisiana-Grenze (südlich nach New- 
Orleans sich fortsetzend) hin Ca n ton (118,CX) Meilen, Doli. 
3,786,974 Kosten) 2) der „Mississip})i-Central-Bahn" von Canton 
nordwärts über Grenada nach di-r T c n n c s s ce - Staatslinie 
führend (282,50 Meilen, Doli. 8,475,(X)0 Kosten) und 3) ein Zweig 
derselben der „Mississippi-Tennessee-Bahn" von Grenada nach 
Memphis (Tennessee) nordwestlich nach der Yerbindungsecke 
von Tennes>ee, Mississippi und Arkansas laufend (99,20 Meilen, 
Doli. 2,149,311) Kosten). 

Eine zweite an der östlichen Grenze hinführende grosse 
Längsdurchgangsroute, die wir bei Alabama schon voransgenonimea 
haben, bildet die „Mobile- und Ohio-Bahn- von der Alabaina- 
Staatsliuie bis zu der vou Tennessee (282,50 Meilen, Doli. 
8,475,000 Kosten). 

Nicht ganz in der Mitte, mehr im Süden durchsclmeidet 
rechtwinklich diese beiden unregelmässigen Längsi)arallel-Linien 
eine transversale Durchgangsronte, die ^Southern-Mississippi-Bahn'* 
von Yicksburg bis zui- Alabama Staatslinie führend (143,60 
Meilen, Doli. 4,308,000 Kosten). Ein kleiner Zweig derselben 
ist die „Raymond-Bahn- (7,00 Meilen, Doli. 100,000 Kosten) von 
Raymond, wie unsere Statistik sagt, bis Brandon führend, 
was wahrscheinlich Bolton heissen soll. (So ist sie auch auf 
Lloyds Karte verzeichnet; eine Bahn von Raymond nach Brandon 
wäre eiunml ein UeberÜuss, und würde ausserdem mehr wie 7 
Meilen betragen). 

Ausser diesen grossen Routen und ihren Zweigen sind noch 
zwei kleine Bahnen zu bemerken: 1) die Bahn von Grand Gulf 
am Mississippistroni zu Port Gibson (8,00 Meilen, Doli. 120,000 
Kosten) und 2) ein kleines, die nordöstliche Ecke des Staates 
durchschneidendes Stück einer grossen Durchgangsronte der 
südlichen Staaten der «Memphis und Charleston-Bahn'' von der 
Tennessee-Staatslinie südöstlich nach der Alabama-Staats- 
liaie verlaufend (27,(JO Meilen, Doli. 625,779 Kosten). 

Man sieht, das Eisenbahnsysteni Mississippis ist einfach und 
gründlieh. Wenn es, wie wir sehen werden, hauptsächlich nur 
der Yermehrung der grossen Stapelprodukte und nur wenig der 
Städte-Bildung und -Mehrung genützt hat, so liegt das einer- 
seits an dem wilden fanatischen 8klaveDhaltergeist der Bevölkerung 
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nnd dsi gewinm^ichen grosBeii Aekerbaucnltar mit Skkrewt^eit» 
andererseits daran , dass die grossen geschäftUchen nnd indu- 
striellen Grandiage<Pnnkte dieser Ronten, Mobfle, NewOrleam^ 
Mempiiis, NashYille, Ohio n. s. f. alle ausserhalb des Staates 
liegen; and für die reichen Pflanzer die grossen Handeismännw 
und Abnahmeknnden bildeten. 

Fabrikschomsteine nnd der tönende Hammer freier Arbeiter 
würden in Mississippi wohl so ungern gesehen und gehört worden 
sein, wie in gewissen deutschen antediluvianischen EurfOrsten- 
thttmem. 
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Abgesehen von der hohen Zunahme der Bevölkerung aller 
Klassen in den ersten Jahrzelmten der Stiiatsaufnalnne, ist der 
Höhej)uiikL des Waehsthunis nach vorangegangenem Sinken dem- 
selben die Periode von 1830 — 1810. Obwohl es wahrscheinlich 
ist, duss sciiun in den dreissiger .Jahren die ersten Eisenbahn- 
liiiitMi gebiuit wurden, so ist doch wohl hier, wie in den andern 
lianiinvollstaaten die hohe Ziinahnie mehr der enorm gesteigerten 
Produktion von Baumwolle in Folge der Erfindung der Cottongin 
und der bedeutenden europäischen Nachfrage zuzuschreiben. 
Die Sklaven sind auch hier wieder eine Klasse, welche die höchste 
Zunahme in allen Jahrzehnten aufweist. Am eigenthümiichsten 
ist die Art der Zunahme der freien Schwarzen. Nach bedeu- 
tenden Schwankungen, nach einer raschen Zunahme im Jahr- 
zehnt allgemeinen Bevölkerungsgedeihens, sinken sie plötzlich in 
den beiden letzten Jahrzehnten zu bedeuteiuler \'crminderung herab. 
Da diese Jahrzehnte schon zu den Perioden der Verbitterung 
und des Hasses zwischen Süden und Norden gehören, so ist 
diese Erscheinung unstreitig politischen Verbannungsgesetzen 
zuzuschreiben. Es sind uns diese von Mississippi aus jener Zeit 
zwar nicht gegenwärtig; wir wissen aber, dass in den Sklaven- 
staaten in jener Periode Gesetze erlassen wurden, welche die 
freien Schwarzen, im Falle sie nicht bis zu einer bestimmten 
Frist auswanderten, damit bedrohten, von Staatswegen wieder 
als Sklaven verkauft zu werden. Im Ganzen ist sowohl die ab- 
solute Zahl der Gesanimtbevölkerung, als auch die der Städte 
eine äusserst unbedeutende für diesen grossen Staat; und wir 
können als Wirkung der Eise nbahuaera nur konstatirea, dass 
die Städte- Bevölkerung in derselben überhaupt zu- 
genommen hat, wenn auch das Maass der Zunahme ein äusserst 
geringes ist. Dies Resultat ist aber hier um so weniger auffallend, 
da in einem so ausschliesslichen Sklaveni>flanzer-Staat überhaupt 
mit den Eisenbahnen nur die grossen Handelsstädte, als 
die Exportplätze der Stapelprodukte und Entrepots 
der Bedürfnisse aufblühen können, die Plätze für Mississippi 
von diesem Charakter aber alle ausserhalb des Staates liegen. 
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Ackerbau. 

1850. 

..... i Zahl der Acker . . . 10,490,119. 

Land IE Ackergdtern. { SllTSsleSi. 

NutzTiek. Werth. DoU. 19,403,602. 

Schlachtneb. Werth. Doli. 3,636,582. 

Butter B.-m 4,346,234. 

Kase - 21,101. 

Wolle 559,619. 

Wachs und Honig - 397,460. 

Weizen Bushel 137,990. 

Roggen - 9,<jO<j. 

Wälschkom *. . . . - 22,416,552. 

Hafer 1,503,288. 

Gerste 228. 

Buchweizen - 1,121. 

Reis B,.PM. 719356. 

Taback - 49,960. 

Baumwolle Ballen. 484,292. 

Hopfen B.-Pfd. 473. 

Hanf . Tonnen. 7. 

Flachs B.-Pfd. 665. 

Zucker Ilogheads. 8. 

Syrup Galloneu. 18,318. 

Bohnen und Erhaen Bushel. 1,072,757. 

Irländische Kartoffeln - ' 261,482. 

Sflsse Kartoffeln 4,741,795. 

Wein Gallonen. 407. 

Heu Tonnen. 84. 

Grassaat Bushel. 533. 

Sorghumsyrup • — 

Obst. Werth T Boll 50,405. 

Gartenprodukte. Werth - 46,250. 

Häusliche Manufakturen. Werth . . • 1,164,020. 

Allgemeine Industrie. 

18SD. 

Werth der Produkte. Total DoU 2,912,608. 

Bretter - 913,197. 

Mehlarten - 461,838. 

Dampfmaschinen - 30,000. 

BaumwoUengOter - 22,000 

Leder '. - 241,632. 

WoUen&brikate 31,670. 

Gusseisen • 84,400. 

AckeilMUigerftthe - 109,260. 



1860. 
16,853,564. 
186,866,914 
40,245^079. 
7,528,007. 
5,lll.ia5. 
3,414. 
637,720. 
636,308. 
579,452. 
41,260. 
29,563,735. 
121,088. 
1,596. 
1,740. 
657,293. 
127,736. 
1,195,699. 
221. 
6. 

244, 
3,445. 
1,986,558. 

401,804. 
4,348)491. 
10,106. 

217. 
1,175. 
8,207. 
259,380. 
124,608. 
1,318,426. 



186a 

6,000,000. 
2,055,396. 

541,994. 

528,000. 

261,135. 

223,862. 

184,500. 

147,550. 
94^. 
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Heber den Handel Mississippis haben wir nur wenige 
Notizen. Der Export betrufr von 1831—1840 Doli. 30,483. Der 
Import von 1821—1830 Doli. 1,063, von 1831—1810 Doli. 566, 
von 1841— 1850 Doli 43-4, von 1851- -1860 Doli. 672: Notizen, 
welche durch ihre oftVnbar zu 'geringe Zahl der betreffenden 
Werthe keinen Glauben verdienen. Die Statistik der Produktion 
entsipricht in allen Zweigen unseren Voraussetzungen. Ausser 
der massenhaften Krzeugung der Öt^ipelproduktc des Südens, Reis, 
Taback und Baumwolle, ist die Produktion von animalischer 
Nahning, von Nutz- und Zugthieren, von Erbsen und Bohnen 
und von süssen KartofiVln bedeutend, clie von Cerealien, mit 
Ausnahme von AVälsrhkorn, eines allgemeinen Nahrungsmittels 
auf dem Laude gering, Aueh die städtische Produktion ist sicht- 
lich im Zunehmen. Man kann wohl annehmen, dass die gcsammte 
Ackerbauproduktion, ausser der der Baumwolle und der andern 
Stapelprodukte, hauptsächlich der durch den Eisenbahnverkehr 
zunehmenden Bevölkerung der Städte u(id ihrer Bedürfnisse za- 
zuschreiben ist. 

Louisiana. 

Louisiana, zwischen dem 28" 55' und 33° 00' der Breite und 
dem 88° 40' und 94" 23' der Länge gelegen, mit einem Flächen- 
inhalt von 46,431 Quadrätmeilen oder 29,715,840 Ackern, wurde 
den 26. März 1804 als Territorium und den 20. Februar 1811 
als Staat mit der politischen Hauptstadt Baton Kouge in die 
tJnion aufgenommen. Der Hauptkörper des Staates grenzt nördlich 
mit einer dem Breitengrad parallelenYermessungslinie an Arkansas, 
östlich mit der natürlichen Grenze des Mississippi an den gleich- 
namigen Staat, westlich mit einer kurzen Vermessungslinie und 
dem Lauf des Sabineflusses an Texas. Im Süden streckt sich 
eine breite I^andstrecke südlich von Mississippi nach Osten vor, 
die nach Südosten in einer vielbuchtigen und deltaentsprungenen 
Landzunge endet. Dieses Stück des Staates hat mit dessen 
Hauptkörper im Süden und Osten den Golf von Mexico als 
Küstengrenze und im Westen den Sabinc-Fluss gemein; im Osten 
wii'd sein nördlicher Theil vom W. Pearl-Flusse begrenzt. 

Louisiana war von Anfang an ein Pflanzerstaat und, inmitten 
der Baumwollzone gelegen, war das Stapelprodukt der Baumwolle 
- und nächst diesem B.ei& und Ta|pack die .gauj)tprodukUon des 
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Stnate?:. Spin^ Lagp am Mississippi, an dessen Mimdung, feine 
ansgedehnte Seeküsto, sein reicher fruchtbarer Boden, vor allem 
aber das frühzeitige Emporblühen der grossen Handelsstadt 
New-Orletni'^ . dos New-Yorks des Südens, prädestinirten diesen 
Staut zum P]!ii])irestaat der Bnniiiw«»llstaaten. Wenn wir bei 
Mississip])i mit der Kntstehnngsgeschichte des Staates /ngleich 
die des Staate^ Lonisiana ?kizzirt und ans dem Bau von Deichen, 
als dem örtlichen Ansicdlnngsfaktor abgeleitet haben, so werden 
wir in der folgenden Besehreibung der Stadt >Jew- Orleans und 
seines Handels, die wir aus Andrews' l^erieht entnclunen, in 
gleicher Weise die Erklärung finden, weshallt gerade diese Stadt 
den grossen Handel des brriten, den wichtigsten Theil der Union 
in sich begreifenden Mississippithaies fast einzig angeeignet und 
zum grossen Theil erhalten hat. Die gebieterische Noth war die 
Lehrerin und die Gründerin seiner Grösse. Die Deichbauten 
der Stadt, die zum Schutze gegen die ..gefahrlichen Freunde^, 
den Mississippi und das Meer, errichtet werden mnssten, trugen 
zu gleicher Zeit dazu bei. den Hafen von New-Orleans zum ge- 
schätztesten und vortheüiiaftesteu für Handel and äubifltabrt zu 
machen. 

Die Stadt New-Orleans liegt am linken Ufer des Mississippi- 
stromes, ohngefähr 100 Meileji von dessen Mündung entfernt, 
in der Breite von 29*^ 57' 3() und der Länge von 9" 8' 
westlich. Dies ist 953 Meilen unterhalb der Mündnng des 
Ohio, 1,149 unterhalb der Mündung des Missouri nach dem 
Laufe des Flusses; 1,397 Meilen in gerader Linie südwestlich 
von New-YoJk; 1,012 von Boston und 1,172 vf)n Washinerton 
nach der Postronte. Die Bevölkerung der Stadt war 1800 ohngefähr 
8,000; 1810 17,242; 1820 27,176; 1830 46,310: 1840 102,193 und 
1860 zusammen mit seinen Vorstädten 125,000 und zeigt so eine 
Verdoppelnng der Bevölkerung innerhalb 12Jahre durchschnittlich 
für das letzte halbe Jahrhundert. Dies ist ausserordentlich, wenn 
wir die Natur des Climas und die Thatsache in Betracht ziehen, 
das8 nur ohngefähr sechs Monate im Jahre dem thätigen Ge- 
schäfte gewidmet werden. Die Geschäftswelt hatte hier immer 
einen nomadischen Charakter; viele Personen kamen zur Be- 
treibung von Geschäften während der Wiutcrzeit dahin und 
kehrten in den Sommermonaten nach Norden zurück. Für Handels- 
zwecke nimmt New-Orleans eine hohe und gebieterische Lage 
ein. Ks iat das natürliche Entrepot für die Bedürfnisse zu 
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Zufuhren, die für alle Theile des Miösissippithalcs bestimmt sind 
und (las Depot für die Produkte jener fruchtbaren Gegend, die 
einen »Seemurkt suchen. Auf dem Wege des Mississippistromes 
und seiner Nebenflüsse ist ein Binnenhindlumdel in seine Hände 
g"epeben, der nie seines Gleichen hatte. Die Durapfschifl'e können 
seine Werften verlassen und auf Fahrten von mehreren Tausend 
Meilen liinausgehen, (jhiie zu löschen. Der Mississippi und seine 
"Nebendüsse sind auf beiden Seiten von ausgedehnten Länder- 
strecken von uniibertrolVeiier Fruchtbarkeit des liodens einffefasst, 
der die Arbeit des Ackerbiiri^ers sofort mit Erndten von Zucker- 
rohr, Getreide und Bauniwulle beloliut. Dies sind die Haupt- 
stapelprodukte des Mississii)pitiiales und die Ijieferung eines 
jeden seiner J'rodukte nach New -Orleans nimmt reissend zu. 
Bisher war der Strom der einzi[?e (.'anal, von dem der Transport 
derselben abhinp:. Yerschiodene Eisenbahidinien sind jedoch 
peirenwärtig im Bau begriilen, um den Transport von Zucker 
und Baumwolle, die weiter vom Fluss entfernt erzeugt werden, 
zu Markt zu bringen und so das Areal der Erzeugung zu ver- 
grössern. Diese massenhaften Produkte vertragen keine ausge- 
dehnten Landfuhren nach der alten Weise, wenn sie zum Reieh- 
thum des Erzeugers ausschlagen sollen; aber der 13au der Eisen- 
bahnen wird nicht nur die Lage der inneren l'flanzer durch die 
billige Versendung nach dem Flusse günstig verändern, sondern 
auch wesentlich zum Handel und Reichthum der Stadt New-Orleans 
beitragen, in ausgezeichneter Weise eines Platzes des Austausches 
und der Vertheilung Es ist das grosse Depot der südwestlichen 
Pflanzungen, wo Baumwollen- nnd Zucker-Erndten noch im Felde 
stehend verkauft, oder, wenn nöthig, iu Voraussicht derselben 
Vorschüsse darauf verliehen werden.*) 

Es hat iugleichen einen ausgedehnten Handel mit Texas, 
Mexico und den Gollliäfen und einen wichtigen fremden Ausfuhr- 
handel. Es hat ausserdem einen grossen Küstenhandel mit den 
Atlantischen Häfen, dessen Werth nur im AUgemeiuen aus seinen 
Resultaten kennen gelernt werden kann.** 

♦) Dies ist im Lauf der Zeit nicht das Monopol von New-Orleaoi 
geblieben. Auch in der Wallstreet von New- York wurden die südlichen 

Erndfen im Halm verkauft, und wurde so ein grosser Theil der Ncw- 
Yorker Handelswelt und der von ihnen Abhängigen noch wirksamer, 
als durch den BaumwoUbandel an das Interesse der Pflanzer gefesselt 

Anm. d. Verf. 
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^Seit der Erwcrbnuf? von Calirornien durch die Vereinigten 
Staaten, der Entdeckung seines Miueralreichthums und der daraus 
folgenden Eröffnung eines wichtigen Handels nach dem stillen 
Meere ist die Bedeutung von New-Orleans gegenüber der Xew- 
Yorks und anderer atlantischer Städte nicht so gut aufrechterhalten 
worden, als früher. Die atlantischen Städte, besonders aber 
New -York haben fast den ganzen Verkehr und Handel nach 
Californien in die Hände bekommen, in Folge der Errichtung 
von Linien grosser Oceandampfer für den Weg über Panama 
und Nigaragua und der Betheiligung so vieler Dampfer, Klipper- 
schifTe und anderer Fahrzeuge an diesem Handel in jenen Häfen, 
die das Cap Horn umsehifl'ten. Sanirulnische Hoffnungen gün- 
stiger Resultate für die Stadt hegt man in New-Orleans in Bezug 
auf den Pacific -Handel von der Eröffnung der Gulf- oder 're- 
huantepec- Route , als einer Canalrouie für Schiffe, (jder einer 
Transitroute für Eisenbahnen. Unzweifelhaft würden diese Voraus- 
setzungen verwirklicht werden, aber zu gleicher Zeit würden, wie 
man glaubt, die ^'ortheile einer solchen Route in gleich günstigem 
Grade für die Atlantischen Häfen erwachsen. Capital, Schifffahrt und 
Seemannschaft, die von jenen Städten für die Wallfischfahrten und 
den Handel nach dem stillen Meere, China und Ostindien ge- 
liefert werden, könnten bei allen grossen Vortheilen einer solchen 
Route für New-Orleans nicht sogleich auf New-Orleans über- 
tragen werden. Als aufnehmendes Reservoir aller der ungeheuren 
und unschätzbaren Hülfsquellen des Mississippithaies — ein na- 
türlicher Yortheil, der niemals durch künstiiche Verbindungen 
dieses Thaies mit der atlantischen Küste zerstört werden kann 
— wird New-Orleans seinen Bang als eine der grössten Handels- 
städte der Welt bebanpten." 

Ueber die commercielle Bedentnng von New-Orleans giebt 
Andrews folgende Auszüge ans einem Artikel von ,De Bows 
BeTiew* 1846 ?on W. L. Hodge, damaligem HiUfs-SekretKr 
des SchatEamtes. 

^Keine Stadt der Welt ist als Handelsmarkt mit so raseben 
Riesenscbritten vorangeeilt, wie New-Orleans. Sein HandelslebeUi 
kann man sagen, bat nacb der XTebertragung von Louisiana an 
die Vereinigten Staaten 1808 begonnen; vor dieser Zeit war sein 
Handel nnbedentend, and bereits in dieser korsen Periode von 
ohngefahr 40 Jabren erwarb es den Bang der vierten Stadt 
der Welt an QrOsse nnd Werth des Handels, und wird nur yon 
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TiOndon, Liverpoöl und New-York übi rtroffen. Die fremde Ein- 
fuhr ia New-York übertrifl't bedeutend die von New- Orleans, 
aber zieht man das Ganze in Betracht, was als fremder und als 
Küsten-Handel in beiden aus- und eingeht, so möchte es zweifel- 
haft sein, ob die Masse und möglicher Weise auch der Werth 
der Waareu, (\ie an der Mündung des Mississippi ein- und aus- 
gehen, nicht denen gleichkommt, die bei Sandy Hook aus- und 
eingeben. lu jedem Fall werden sie, wenn nicht jetzt, doch in 
wenigen Jahren jenen gleichkommen, oder sie selbst übertreffen 
und New-Orleans iu den dritten Hang der Städte der Welt Ter< 
setzen." 

„Die Yortheile und Bequemlichkeiten des Geschäfts in New- 
Orleans sind vollständig gleich denen irgend eines andern Platzes 
und selbst bedeutender. Es ist der Mittelpunkt unermesslicher 
Austau.'i^cli-Oporationen; und irgend ein Betrag von Fonds kann 
jederzeit in den kürzesten Teriiiinen auf gute Creditbriefe hin 
gehoben werden; Wechsel nach irgend einem bedeutenden Platz der 
Yereinigten Staaten oder einer der Handelsstädte des westlichen 
Europas werden mit grosser Bereitwilligkeit und Leichtigkeit 
negociirt; und die Bankinstitute gewuhreu den örtlichen Bedürf- 
nissen und dem Handel der Stadt alle billigen Bequemlichkeiten." 

„Einzelne europäische Städte mögen glänzendere Quais, oder 
grossartigere Docks zum Behuf der Yerschiflfung, Landung und 
Ladung der Schiffsfrachten aufzuweisen haben, die an äusserem 
Aussehn und Dauerhaftigkeit irgend etwas derart in New-Orleans 
übertreffen, aber gewiss nichts Bedeutenderes an thatsächlicher 
Bequemlichkeit, wie die unscheinbaren Werften der Stadt." 

„Wie allgemein bekannt, ist dieOberfläche des angeschwemmten 
Bodens von Louisiana mit EinscUoss der Lage der Stadt be- 
deutend tiefer als der Wim bei gewöhnlichem Niveau des Hoch- 
waesen; und das Land wird Tor UeberBehwemmnng durch hohe 
und solide Uferd&nime oder Deiche, die sogenanntenleT^es, geschützt, 
die sich auf beiden Seiten des Stromes unterhalb und in einer 
grossen Entfernung oberhalb der Stadt aasdehnen. Ausserhalb des 
Deiches des Flusses wird das TJfer «batture* genannt, an vielen 
Plätzen vergrdssert durch fortwährend neuangeschwemmte Ab- 
lagerungen, während an andern Stellen, wo der Fluss ein soge- 
nanntes »falling bank**, sinkendes XTfer hat, das Wasser stufen- 
weise ins Land überschreitet. Im ersten Falle schreitet der Deich 
fort^ in so weit als das batture zunimmt und dies war bei einem 
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grossen Theil der Front von Ncw-Orleaus der Fall, wo in einigen 
Theilen der Deich in den letzten 25 Jahren um volle 1000 Fuss 
zugenommen und die Front der Waarenhänpcr in grosser Aus- 
dehnung jetzt in dieser Entfcrnang vom Wasser »bsteht und 
so einen prächtigen Platz für die ungeheuren Massen von Pro- 
dukten gewährt, die jährlich liier gelandet und verschifft werden. 
Die Werften sind ausserhalb des Deiches auf massive Pf^le ge- 
baut, die mit einer schweren eisernen Ramme in den Moorgrnnd 
getrieben sind nnd sich über dem Fluss tief genug ins Wasser hin- 
ans erstrecken um den schwersten Dampfern nnd Schiffen das An- 
legen gegen dieselben zu ermöglichen. Schwere Querbalken 
verbinden die Pfahlköpfc und auf diese Pfähle wird die Ueber- 
brückung, aus dicken Planken bestehend, g^lt'gt, deren Ränder 
einen Zoll weit anseinanderstehen um der Anhäufung von Schmatz 
vorzubeugen, der so durch diese Spalten in den unten fliessen- 
den Strom fällt, so dass fünf Minuten nach dem heftigsten Sturm 
die ganze Oberfläche in vollkommen reinem Zustande sich befindet 
und jede Art von Waaren aufnehmen kann. Diese Werften 
sind im Rücken so mit Planken belegt, bis sie die Krone des 
Deiches erreichen, an einigen Plätzen 150 bis 200 Fuss breit und 
werden durch einen beständig angesetzten Mantel von Muscheln 
fest und solid gemacht und stets in guter Ordnung erhalten. 
Eine dieser Werften stellt am Flusse eine ununterbrochene Front 
von 1500 Fuss dar; andere von 600 — 800 Fuss und in Geschäfts- 
zeiten sieht man gewölmlicli diese Fronten besetzt mit Dampf- 
schiffen mit den Bug anliegend und jedes mit aufgetakelten Ge- 
rüsten am Werft eifrig beschäftigt mit Löschen oder Laden. 
Die Werften für iScliifie, die zur See gehen, sind von einander 
getrennt durch ein dazwischen huifendes Dock; und jede Werft 
dient einer Reihe von Schiffen, welche ungleich den Dampfschiffen 
den Fluss hinauf und hinab vor Anker liegen, immer eines ausser- 
halb des andern, drei, vier bis fünf Reihen tief, durch ein breites 
gemeinschaftliches Gerüst, das mit dem Deiche zusammenhängt 
und an der ßugseite des Schiffes entlang sich bis zum auswärts 
gelegnen erstreckt. Das Bauholz, die Planken und alles Zube- 
hör für diese Gerüste werden von der Stadt besorgt, die selbst 
die Presennings (tarpaulin, getheerte Schiffsleinwand) zum Schutz 
der Waaren im Fall des Regnens liefert." 

„Diese Einzelheiten geben wir, um den mit der Schifffahrt 
Yertranten zu zeigen^ welch' grosse Bequemlichkeiten und Er- 
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leichtcrungen hier {gewahrt werden, und ohne die es unausführbar 
wäre ohne grosse üngelegcnheiten und bedeutende Kosten durch 
die nngehenre Masse von Geschäften, die in dieser Stadt erledigt 
werden, hindurch zu kommen." 

Ans Einfuhrtabellcn, die Andrews von New-Orleans gicbt, 
ersehen wir folgende Resultate: Die Einfahren begreifen in 
sich: Aepfel, Speck, Sackleinwand, Ballenseile, Bohnen, Butter, 
Wachs, Rindfleisch, Büffelfolle, Baomwolle, Wälschkornmehl, 
Wälschkorn, Käse, Lichte, Apfelwein, westliche Kohlen, getrocknete 
Aepfel und Pfirsiche, Federn, Flachssamen, Mehl, Pelzwerk, Hanf, 
Häute, Heu, Roheisen, Schweinefett, Leder, Kalk, Blei, Syrnp, 
Hafer, Zwiebeln, Leinöl, Ricinusöl, Schweinefettöl, Kartoffeln^ 
Schweinefleisch, Porter und Ale, Packgarn, Rehfelle, Bärenfelle 
Schrot, Seife, Dauben, Zucker, spanisches Moos (Tillano<ia) 
Talg, Taback, Bindgarn, Essig, Whisky,- Fensterglas, Weizen 
und verschiedene andere Artikel. 

Die Gesammteinfuhr betrug i. d. Jahren 1841-42. 1845—46. 1851-52. 

an Werth Doli. 4D,im,m. 77,193,464. 108,051,708. 

Die Ausfuhren betrugen 1834 Doli. 25,646,912. 

1810 - 84,236,936. 
- 1851 - 54,413,96Sw 



Von Canälen von Louisiana sind zu erwähnen: 



Cuiiäle. 


Konten der Linien. 


Heilcu. 
Canal. 


Stehendes 
Was««r. 


Der OrleanB-Bank-Canal 


Yom Missiasippi naeh dem 








See Fontchartrain . . . 


4,25 




Die Baratarianavigation 


Vom HiBsissippi, 6 Meilen 








oberhalb New-Orleans, 








nach d. Berwick-Baiou 


22,00 


63,00 


Der Carondeletcanal . . 


Von New-Orleans nach 








dem Baiou St. John . . 


2,00 




Der Lake-Yeret«Caual . 


Vom Lafourche Baiou 








nach dem See Yeret . 


8,00 





lieber die Eisenl)alnil)aiiten Louisianas giebt Andrews 
gute geschichtliehe Mittheilungen: 

„Der Staat Louisiana, der am Missis^sippistrüin einen geeigneten 
Canal nicht blos für den Uandel und das Reisen der eignen Be- 
völkerung, sondern auch für die Aufschliesäung des inneren 
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Handels des ganzen Landes hat, erstrebte und vollendete nur 
wenige Bauten künstlichen Verkehrs. Ehe Eisenbahnen in Ge- 
brauch kamen, gewährte der Strom das beste Transportmittel 
für Personen, wie für Waaren; und lange Gewohnheit hatte die 
Ueberzeugung befestigt, dass es durch andere Canäle und Routen 
des Handels nicht übertroffen werden könnte. Keine Vorstellungen 
konnten in der Bevölkerung von New-Orleans den Sinn für die 
Wichtigkeit erwecken, dem Beispiel anderer Städte zu folgen^ 
und ilire natürliche Lage durch künstliche Bauten zu verstärken, » 
bis die Abualiine des Handels — eine Folge von Bauten rivali- 
sirender Gemeinden — die Is'otiiwetidigkeit, ähnliehe Yerbessc- 
mngen zu unternehiucii, zu uUenkimdig machte, um längeren Auf- 
schub zu gestatten. Obwolil die l'rojekte der nördlichen und 
der östlichen Staaten, die zum Ziele hatten, den Handel des 
Mississippithaies zu erreichen, nur theilweise gelungen waren, 
BO war doch der Einfluss, den sie selbst in ihrer Kindheit auf 
die Ableitung des Handels dieses grossen Thaies von dessen 
natürlichen und gewohnten Canälen aasübten, so markirt nnd 
entschieden, dass vor wenigen Jahren der Handel von New- 
Orleans mit den entfernten Theilen des grossen Thaies sich ver- 
mindert, oder wenigstens nicht vermehrt hatte, trotz der reissenden 
Zunahme dss Westens an Bevölkernng und Keichthnm. Solch' 
eine Tliaitoaoiie war zu erBtannlich, nm nicht in der ganzen Ge- 
meinde den Sinn für die NothwendigkeH anfzurühren, snr Ab- 
wendung des Unglüeks, das den Verlust ihres Handels nnd ihrer 
Handelsgrösse drohte, die geeigneten Schritte zn thnn; nnd 
die BeTölkemug von New-Orleans ergreift Jetat (1854) die wirk- 
samsten Maassregeln, nm die Folgen ihrer Nachlässigkeit wieder 
zn ersetzen nnd ist eifrig mit der Verfolgung zweier grosser 
Bauten beschüftigt, yermöge deren sie bezweckt, den Halt, den 
sie am Handel des Mississippithales hatte, wieder zu erringen 
nnd zn bewahien." 

Das Hanptproject, das jetzt die Bevölkerung von Louisiana 
nnd Tor allem die von New-Orleans iSeschäfdgt, ist die New-Orleans- 
und Na^hrille-Bahn («New-Orleans-Jackson- und Northem-Bahn"), 
durch deren Bau sie Torhaben nicht, blos eine direkte Verbindung 
mit einer Gegend des Landes, die den grössten Betrag an Handels- 
gütern zu liefern Ycrmag, sondern auch mit den zahlreichen im 
Sttden und im Westen im Bau begriffenen Eisenbahnen herzu- 
stellen. Die LSnge dieser Bahn wird nahezu 500 Meilen betragen. 



Digitized by Google 



438 

Sie wird, wie bekannt, eine sehr fruchtbare und produktive Gegend 
durchkreuzen, und an ihrem nördlichen Endpunkt mit allen Theilen 
der Union in Eisenbahnverbindung treten. Man glaubt diese 
Bahn werde einen starken gegenwirkenden Eiuüuss auf die Be- 
strebungen ausüben, den Handel des Mississippithaies nach andern 
Städten abzuleiten. Die ganze Linie ist gegenwärtig unter Ver- 
messung, und wird, da der Bau zu grosser Eile drängt, so bald 
als thunlich in Contract gegeben werden."*) 

„Das andere Hauptprojekt, das die Aufmerksamkeit des 
Staates mit dem vorhergehenden theilt, ist die ,New-Orleans- 
und Opelousas-Bahn" (im Jahr 1860 von Algiers, gegenüber von 
New-Orleans, bis Franklin nahe beim Chastimachasee vollendet. 
A. d.V.). Der Zweck dieser Bahn ist, Handel und Reisegelegenheit 
des durchschnittenen Landes zu vermitteln, und zugleich einen 
Stamm für zwei andere Linien zu bilden, eine nach Texas mit 
der Erwartung, dass sie eventuell über den Continent nach dem 
stillen Meere geführt würde, und eine andere in nördlicher Rich- 
tung durch Arkansas nach St. Louis. 

Die Route dieser Bahn kreuzt den grossen zuckererzeugenden 
Distrikt von Louisiana, von dem aus der Transport nach einem 
Markt wegen der Unmöglichkeit, gute Erdstrassen zu bauen, 
schwere Kosten und langen Aufschub erfordert. Für die nner- 
messliche Produktion dieses Theiles des Staates wird diese Bahn 
ein passendes Ausgangsthor für einen guten Handelsweg eröffnen." 

„Der Einfluss, den Eisenbahnen, wie man berechnete, auf den 
Handel und dadurch auf den öffentlichen Geist der Gemeinde aus- 
üben, hat im gegenwärtigen Zustand des Geschäftsverkehrs von Ncw- 
Orleans eine merkwürdige Beleuchtung erfahren ; in gleicher Weise 
war dies erdebtlich in der ausserordentlichen Revolution, welche 
die Ueberzeugung von der Nothwendigkeit dieser Bauten als eines 
Idtels, Handel imd Wohlstand zu erhalten, in der politischen Or^ 
ganisation dieser Stadt und des Staates bewirkt hat. So lange als 
der Handel Tollstftndig anf s^e natürlichen Oanlfle beschränkt 
blieb, nahm New-Orleans eine Stellung ein, die grössere Torthdle, 
als irgend eine andere Siadt dieses Oontlnents besass. Sie hatte 
den SdilUssel in Hftnden mm Handel seines grössten nnd produk- 
tivsten Thaies, das Yon Flüssen bewSssert wiid^ die fiO^Meflen 



*) Diese Bahn ist gegenwärtig und war schon 1860 vollendet. 

A. d. f. 
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inländischer Schifffahrt gewähren. Dieses Thal ist jetzt die 
hauptsächlichste prodiicirende Gegend dorjenigeu Artikel, welche 
die Basis unseres fremden und einheimischen Handels bilden." 

Die Fähigkeit, diesen Handel zu monopolisiren, wird daher 
der Prüfstein commerzieller Suprematie unter den zahlreichen 
Bewerbern sein. Vor dem Bau künstlicher Verkehrs-Canäle ge- 
noss New-Orleans ein natürliches Monopol des Handels des 
Mississippithaies. Aber wir haben bereits gezeigt, dass in den 
Vereinigten Staaten natürliche Handelscanäle denen künstlicher 
Art nicht ebenbürtig genug sich erwiesen haben. Der Fortschritt 
der letzteren hat bereits ernsthafte Einfälle in den Handel ge- 
macht, zu dem die Kaufleute von New-Orleans früher glaubten 
ein vorgeschriebenes Recht zu haben. Es ist ausser Zweifel, 
dass dieser Handel sich den östlichen Städten zuwenden muss, wenn 
er nicht durch den Bau von Handelscanälen, die seinen Bedürfnissen 
besser entsprechen, als der Mississippistrom und seine Neben- 
flüsse, für seine alten Routen wieder gewonnen werden kann, 
"Wie schon bemerkt, liess sich die Bevölkerung von New-Orleans 
80 wenig wie die des Staates eher bewegen zu haudela, als bis 
die abzuwendende Gefahr drohend wurde, 

„Aber da in den südlichen Staaten Werke von solcher Grösse 
durch Privatunternehmung nicht ausgeführt werden können, so 
stellte sich soweit Louisiana betheiligt war heraus, dass weder 
der Credit des Staates, noch der der Stadt New-Orleans zu den 
beabsichtigten Bahnen benutzt werden konnte; der des Staates 
nicht wegen eines constitutionellen Hindernisses, der der Stadt 
nidit, weil er bereits seiner Ehre yerlustig war. Unter diesen 
Umständen fühlte man, dass der erste Sohritt, der gethan werden 
mnmte, der war, die Unfähigkeit von Seiten des Staates xn ent- 
fernen, und den Credit der Stadt bis sn dem Punkte wieder^ 
henrosteUen, dass man von ihm Ctebranch für die Aasfllhrong 
der Pläne machen könntei die ihr Waehsl^nm nnd ihr Gedeihen 
xmn Ziele haben. Beide Zwecke sind bereits erreicht. Die Con- 
stitution des Staates wnrde so weit umgewandelt, dass die Httlfe 
XU Bisenbahnprojecten erlaubt war. Eine weit grössere Wandlung 
wurde in New-Orleans selbst bewirkt. Bis in die neuere Zeit 
war diese Stadt in drei Hunicipälitäten getheiU^ von denen jede 
eine bestimmte politische Organisation hatte. Jede dieser Muni- 
cipalit&ten hatte grosse Schulden contrahirt, deren Bezahlung 
nicht honorirt wurde. Ihre Credite konnten also für keine Bauten 
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der Verbesserung benützt werden. Man sah, der einzige geeignete 
Weg, die beabsichtigten Resultate zu erlangen, war der, die yer- 
sclliedenen Organisationen zu oiuera ciiizigen Körper zu befesti- 
gen und die alten A'^erbindliehkciton mit neuen Anleihen zu be- 
zahlen, die auf dem Credit der ganzen Stadt ruhten. Alles dies 
wurde ausgeführt. Der Erfolg war magisch. 

Der Credit der Stadt wurde vollständic: wiederhergestellt. 
Die neue Anleihe für die Bezahlung der ausstehenden Yerbind- 
lichkoiton ijcbot iibcr eine hübsehe Prämie; und die Stadt ist 
jetzt in der I^a^^e, ihre Hülfe für die beabsichtigten Bahnen hin- 
reieheiul ausziulehnen. Da der Verlust ihres Geschäfts und ihres 
Credits in seinen Spuren bis zu der Gleichgültigkeit verfolgt 
werden konnte, mit der sie alle Bauten innerer Verbesserungen 
betrachtete, so ist sie entschlossen beides wieder herzustellen, 
indem sie alle Elemoiite, die die moderne Wissenschaft zur Unter- 
stützung menschlicher BestrebuDgen und zur Schöpfung von Keich- 
tbum liefert, zu Hülfe ruft. 

Ausser der besprochenen Anleihe von Doli. 2,000,000 hat 
die Stadt noch Doli. 2,000,000 zur Hülfe der New-Ürleans- und 
Nashville-Bahn und Doli. 1,500,000 zu den New-Orleans- und 
Opelousas-Bahnen votirt. Diese Summen werden wahrscheinlich 
noch erhöht werden, soUtö es nöthig scheinen zur Vollendung 
ihrer Zwecke." 

Das heutige Eisenbahnsystem von Louisiana hat diese Hoflf- 
nnngen theilweise bestätigt. Die Hauptlinie nach Tennessee ist 
wenigstens vollendet, wie wir bereits bei Mississippi und Tennessee 
gesehen; die andere nach Opelousas ist bis nach Franklin in 
Betrieb. Im Ganzen ist das System der meist aus kleinen Linien 
bestehenden Eisenbahnen von Louisiana höchst einfach. Die 
Basis und Wurzel derselben ist New -Orleans, der Stamm der 
Mississippistrom. Beginnen wir an diesem Leitfaden, so folgen 
sie von New -Orleans aus den Mississippi hinauf in folgender 
Reihe : 

1) Die südlichste, die ^New- Orleans -Opelousas- und Great- 
Western-Bahn", beginnt von Algiers am linken Ufer des Missis- 
sippi gerade New- Orleans gegenüber und geht in der Richtung 
von Opelousas am südlichen Ufer des See's Chestimacha bis 
Franklin (80,00 Meilen, Doli. 4,459,680 Kosten). 

2) Entgegengesetzt am andern Flügel der Deltaiandzuuge 
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geht ostwärts von Kew-Orleans die „ Mcxican- Golf -Bahn" 
bis Proctorsville am Golf (27,00 Mellen, Doli. 662,910 Kosten). 

3) Zwei kleine Bahnen führen von New- Orleans nach dem 
im Rücken der Stadt p:* ! eigenen grossen See Pontchartrain, der 
mit dem Golf in Verbindung steht, die „Mileburg- und Pont- 
chartrain-Bahn" von New -Orleans nach Laktport (6,00 Meilen, 
Doli. 212,938 Kosten), und die Bahn von New-Orleans nach 
Carollton (15,00 Meilen, Doli. 500,000 Kosten). 

4) Dann folgt der Louisiana-Theil der grossen „New-Orleans- 
Jackson- und Great-Northern-Bahn" von New-OrU-aiis nach Osy ka 
im Staate Mississippi (88,00 Meilen, Doli. 2,824,207 Kosten). 

5) Höher hinauf den Mississippi folgt die kleine Bahn von 
Baton Rouge nach Grosse Tete in der Bichtung von Ope- 
lousas (17,00 Meilen, Doli. 327,112 Kosten). 

6) Dann weiter hinauf vom rechten Ufer des Stromes und 
nahe bei einander zwei kleine Bahnen, die von Port Hudson 
nach Clinton (22,00 Meilen, Doli. 750,666 Kosten) und die von 
St. Francisville nach Wo od vi ile (im Mississippistaat) (26,00 
Meilen, Doli. 620,000 Kosten). 

7) Die nördlichste, die „Yicksburg-Schreveport- und Texas- 
Bahn" geht vom Mississipj)i gegenüber von Vi cks bürg westlich 
und ist bis Munroe am Washitaflusse vollendet (76,00 Meilen, 
Doli. 1,662,691 Kosten). 

Die Länge der Eisenbahnen i. J. 1850 im Bctriel) war 
79,50 Meilen, bei Doli. 1,320,000 Kosten, die 1860 im Betrieb 
358,00 Meilen, bei Doli. 12,020,204 Kosten. 
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New-Orlcans hatte 1763: 3,190, 1785: 4,980 und 1803 ohn- 
gefälir 8,000 Einwohner. ♦ 

Wir maclieii bei dieser Tabelle auf das bezeichnende Re- 
sultat des Sklavenstaates par excellence aufmerksam, dass sich 
die Zahl der Sklaven fast in allen Jahrzehnten über der der 
Weissen, die der gesammteu Schwarzen immer und bedeutend 
über der der Weissen erhält. Die geringeren Zahlen der Sklaven 
in den Jahren 1850 sind fast allein auf Rechnung der Zunahme 
von New-Orleans und der anderen Städte, also in letzter Instanz 
auf Rechnung der Eisenbahn zu schreiben. 

Bei allen Schwankungen der Bevölkerungszunahme sehen 
wir alle Klassen im Verhältniss gegen die frühesten Jahrzehnte 
allmählich abnehmen. Die freien Sehwarzen, die in den ersten 
drei Dccciinien eine sichtlich zunehmende Tendenz zeigen, gehen 
in den beiden letzten plötzlich einer nicht unbedeutenden Ver- 
minderung entgegen, was Avohl auch hier politischen Ursachen 
zuzuschreiben ist. Nur die Städte sind in dieser der Eisenbahn- 
aera in nicht unbedeutendem Zunehmen begrifl'cn. Aber wie im 
ganzen Staate nur kleine Bahnen gebaut sind, und keine grossen 
Dorchgangsrouten , so springen auch mehrere kleine Städte auf; 
aber ausser New-Orleans erhebt sich keine zu einer grosseren 
Yolkszahl, obwohl deren procentische Zunahme mit wenigen 
Ausnahmen bedeutend über die Norm von 34,60 pCt. steigt. 

In den oben gegebenen Mittheiinngeu bat Hodges den Ycr- 
gleieli swisehen Kew-Orleans und New- York angeregt. Wie wenig 
oder wie yiel weh die Handelsgrösse und der Belchthom beider 
Stidte -yevsebieden seien, wie sehr oder wie wenig es gerecht- 
fertigt sein -mag, New-Orleans eine gleieh grosse, oder selbst 
grössere Znkonit zu prophezeien, das ist wenigstens gewiss: ^ 
Yergleich der caltorgesohichtliehen Entwicklung beider Städte, 
so weit diese von den lebendigen Faktoren der Mensdienkraft^ 
von Fleiss, von ünternehmungsgeist, von Qeschickliefakeit, Ton 
Energie, von Ausdauer im wirthschafblichen Leben und yon der 
politischen Tüchtigkeit und Befähigung zur Selbstregierung und 
SelbstTerwaltnng abhängt, wird bisdeutend zu Gunsten tou New- 
York ausfallen. ^ Bort wie hier dankt die Stadt ihre Grösse 
der günstigen Lage am Meere und an der Ausmündung grosser 
Wasserstrassen, die aus dem Innern des Landes führen. Aber 
New-Orleans hatte diese Wasserstrasse, den Mississippi, dies 
wandelnde Meer der Union, als Geschenk der Natur. New- York 



Digitized by Google 



445 



hat mit frühzeitiger Energie and Aasdancr nnd mit Hülfe enormer 
Capitalien den Eriecanal gebaut nnd damit das grosse Seegebiet, 
das Mississippithal und deren grof^sen Produktenhandel erobert. 
— Dort wie hier hatte die Stadt das Mono})ol des grossen Binnen- 
handels für Jahrzehnte; dort wie hier traten in den Nachbar^ 
Staaten Hivalenstädte anf die versuchten, einen Theil dieser 
grossen Güterbewegung nach ihren Centren zn leiten. In New- 
Orleans schlief aller Unternehmungsgeist; man verliess sich auf 
das Monopol der Natur, auf den Goldonkel Mississippi, der die 
Reichthümer herbeiführt; man misstraute den Eisenbahnen und 
baute nur wenig Cauäle. In New-York regte der Wetteifer der 
Nachbarstädte im Erobern den Wetteifer im Erhalten des Ge- 
wonnenen an. Mit ungeheuren Kosten worden der Eriecanal 
nnd der Champlaincanal erweitert; ein grosses vielverzweigtes 
Eisenbahnsystem wurde, wie ein Riesennetz, bis nach dem fernen 
Westen ausgelegt und New -York hat trotz mancher siegreichen 
Concurrenz der atlantischen Küsten städte seinen Welthandel und 
seine Superiorität im westlichen Produktenhandel niciit blos er- 
halten, sondern ist von Jahr zu Jahr handelsmächtiger nnd reicher 
geworden. 

Es sind allerdings in New -Orleans von Anfang an andere 
Volkselemente gewesen, viel romanisclies Blut, Creolen aus in- 
dianisch spanischem Mischbhit; dann kommt dazu die crrössere 
elimatisclie Triiglieit des »Südens, die kurze Geschäftszeit nnd 
andere Momente; aber hei dem conformen Leben in allen Staaten 
der Union und ^lem A'orherrschen der anglosiiclisischcn Gesell- 
schaft sind diese Naclitluüe doch mit der Zeit ausgeglichen, oder 
werden durch die natürlichen Vortheile des Mississippi aufge- 
wogen. Die wichtigste Ursache der Superiorität von New-York 
im Yerhältniss zu New-Orleans, das den grossen Produktenhandel 
des Mississippithaies frülier inne hatte, als jenes, das in manchem 
wenn auch nicht im gleichen Jahrzehnt eine ebenso hohe Be- 
völkerungszahl aufweist, liegt in der verschiedenen, im Staate 
herrseheuden Produktionsweise, dort der f r e i e n A rb e i t , hier der 
Sklaverei. Was aber die Zukunft von New-Orleans betriflt, so 
kann unter der Herrschaft der freien Arbeit bei dem unendlich 
höheren Reichthum des Bodens und nach Erbauung grosser Eisen- 
bahn -Durehgangslinien und der besseren Regulirung und Ein- 
deichung des Mississippi wohl der Tag kommen, wo der Reich- 
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tbum und die Bevölkerungszahl vou New -Orleans um so viel 
höher steigen, wie die von New -York, als jetzt New -Orleans in 
dieser Beziehung anter New- York steht. 



Ackerbau. 
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Allgemeine Indnstrie. 

1850. 1860. 

Gesammtwerth der Produkte DoU. 6,779,418. 15,500,000. 

Stiefel und Schuhe - 406,825. 1,391,120. 

Bretter - 1,129,677. 1,018,554. 

GuBseisen - 312,500. 525,800. 

Baumwollgüter Doli. — 509,700. 

Dampftnaachinen o. w. .* — 81^400* 
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1860. 1860. 

Licht und Seife DoU. 176,090. 156,310. 

Aekei1>MigeEil]i S5^6ia 86,00& 

Ute 78,065. 47,m. 

HeUarten ; - 96,989. 11,694. 

DoreluseliiiittUcher jährlicher Handel- und Schiflfahrtarerkebr in 

Perioden von jsehn Jahren. 



Jahre. 


WtatOk der Bsport«. 


Wertii der 
bpotle. 


Obulrle ToBaennU. 


Hdaitehe. 


FroBd«. 


G«MiuBte. 


Aanik. 


Fremde. 


Gee. 


1821—1830 
1B81— 1840 
1811-1850 
lfitM-^1660 


DoU. 

9,214,425 
25,594,309 
32,877,239 
75,534,610 


DolL 

1,323.291 
2,055,842 
908,116 
443,949 


DoU. 

10,537,716 

28,650,151 
33,785,3.55 
75,978,559 


DoU. 

4,968,322 
12,090,308 

8,827,884 
16,797,253, 


69,215 
14:5,8 m 
256,801 
513,894 


27,766 
56,709 
123,533 
160,408 


86,081 
200,720 

380,334 
674,902 



Hier, wie in dem gleichgearteten Staate MiBBissippiy tritt uns 
sofort die bedeutende nnd enorm mmehmende Produktion der 
südlichen Stapelprodukte, dagegen eine ganz geringe Menge der 
fibiigen Ackerbauprodukte entgegen; doch zeigt die rasche Zu- 
nahme der letzteren, die grössere Produktion Ton Schlachtvieh, 
Butter, Erbsen und Bohnen, Kartoffeln u. s. v. den steigenden 
Bedarf der zunehmenden Städte an, da die SUayen meist von 
Zuckerrohr und Wälschkom leben. Entsprechend ist die über- 
wiegende Anzahl der Schwarzen diesen Verh&ltnissen gegenüber. 
Die allgemeine Industrie ist wesentlich eine solche, wie sie in 
kleineren Stftdten zuerst Aufblüht Der Handel und die Schiff- 
fahrt dagegen, die hier wohl ganz auf New-Orieans follen werden, 
zeigen grossart^e und rasch steigende Dimensionen. Während 
das Land yon Louisiana ausschliesslich mit der Produktion der 
südlichen Stapelprodukte mit Sklavenarbeit, New- Orleans vor- 
herrschend mit dem grossen Handel beschäftigt war, so hat doch 
auch hier die Eisenbahnaera in dem Aufspringen neuer Städte 
und dem zunehmenden Wachsthom aller, wie in der Entstehung 
städtischer Industrie deutliche Spuren sichtbar gemacht. 
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Gesammtresultate. 



Wenn wir, von unserer statistischen Wanderung durch die 
einzelnen Staaten zu dem Anfang unserer Betrachtungen zurück- 
kehren, so werden wir finden, dass wir als Ausbeute dieser Heise 
auch einen reichen Schatz volkswirthschaftlieber Beobachtungen 
mit heimgebracht haben. In dem Bestreben, zu untersuchen, 
welche Einwirkung eine grosse Aenderung des menschlichen Yer» 
kehrs auf die Bewegungsgeeetze hervorgebracht haben, sind wir 
mit anderen Fairtoren gleicher Wirkung zusammengetroffen. Wir 
haben Toransgesetzt, dass die Grösse der Zunahme, oder Ab- 
nahme der Berdlkerong eines Landes in gleichem Yerhältniss 
snr Blttthe oder zum Sinken ihres ganzen äinshaltes, ihrer gan- 
' sen Ciiltnr stehe, ganz entgegengesetzt gegen alle Mheren 
Theorien der tTeberrölkernng. Es herrscht hier im Grossen nnd 
Ganzen ein yegetatives Gesetz, ein Besnltat der Quantität, aber 
immer ist es doch eine höhere Qoaattt&t der höchsten organischen 
Wesen, der Menschen« Anf den ersten Blick mag es wie ein 
Terbindnngsloser Gedanke erscheinen, dass ein Werkzeug, eine 
Lokomotire, eine Eisenbahn, eine grosse reyolntionirende Wir^ 
knng anf das Leben der Menschen haben , ja dass es die Kraft 
nnd die Grösse ihrer Yermehrnng, dass es die Art ihrer Ter> 
tfaeüung in Stadt nnd Land alteriren solle. Doch dies ist es 
nicht allein; es ttndert auch ihre Beschäftigungen, es eriiöht anch 
ihre Onltnr; es schafft andere Qualitäten. Wir haben aber 
gerade hierin das belebende Mittelglied gefunden. Weil eben 
die Yermehrnng der BcTölkening Ton der Yermehrnng der Pro- 
duktion, nnd die Art ihrer Yertheilnng Ton der Art der Pro- 
duktion, Ton dem Grad der Arbeitstheflung abhängig ist, die 
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Produktion aber wieder vom Werkzeug, dem kleinen wie dem 
grossen, so muss dieses schlieKslich auf die Bevölkerungsgesetze 
wirken, und die Wirkung muss um so grösser sein, je mächtiger 
das Werkzeug, als grosser Faktor des Verkehrs, alle Arten der 
Produktion in seinen Bereich zieht, oder besondere Kreise der- . 
selben vorherrschend begünstigt. Als Voraussetzung steht immer 
die schafifende Menschheit mit tausend schlummernden Kräften, 
die durch Verbindung ihrer Glieder, der Individuen, geweckt 
werden. An sich aber sollten wir bei Betrachtung von Bevöl- 
kerungszahlen nicht immer V)los an die Quantität denken, sondern 
an ihre Beziehung zur Qualität, zur Cultur. Wir haben bei 
nnseren Betrachtungen immer mit grossen, riesenhaften Quanti- 
täten zu rechnen. Der deutsche philosophische, Geist mag die 
Quantität an sich gering achten, und die Qualität betonen; aber 
er hat auch mit Hegel begriffen, „dass die Quantität die Qua- 
lität verändere", er lernt aus der organischen Chemie, dass in 
der Wechselbeziehung der Qualität zum Modus der Quantität 
ein tiefes inneres Gesetz der Katiir liege. Auf unserem Gebiete 
ist dies in noch hölioroin Maasse der Fall. Die Quantitäten von 
Bevölkerung, die Quantitäten von Länderstrecken schliessen reiche 
und tausendfach verschiedene Qualitäten in sich; je grösser die ' 
Quantität, desto reicher die Mannigfaltigkeit der letzteren. Eine 
Million von Menschen ist eine Million der allerverscliiedensteu 
Kräftesummen. Werden diese nach dem in den Vereinigten 
Staaten sich ergebenden Gesetz durch ein Tausend Eisenhahn- 
meilen in raschere und billigere Verbindung gesetzt, so müssen 
bei diesen Conduktoren, gleich elektrischen Ströumngen, die 
reichsten und mannigfaltigsten* Austausche und neuen Produk- 
tionen auftreten, welche einerseits zur Erhaltung der Bevölkerung 
dienen, andererseits ihr rasches Anwachsen zu neuen Generationen 
fördern. J)azu kommt die climatische und erdige Verschiedenheit 
der verbundenen Länderstrecken; auch diese bedingt es, dass 
ein mannigfaltiges lieben des Verkehrs angeregt, und wirksame 
Kräfte in weiten Entfernungen erweckt und verbunden werden. 
Alles dies ist im Verhältniss als Resultat von Qualitätsäusserungen - 
ebenso der Fall, wo für 1000 Seelen Eine Meile Eisenbahn ge- 
baut wird. Aber werden die Endresultate dieselben Qualitäten, 
ja nur dieselben proportionalen Quantitäten zeigen, wie diejenigen 
die aus dem Zusammenwirken von 1,000,000 Bevölkerung und 
1000 Meilen Eisenbahn entspringen Gewiss nicht. Denn die 

39 
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grössere Quantität schliesst nlclit blos ein Mehr von Seelen, 
sondern anch ein Mehr von mannigfaltigen und damit neuen 
Kräften in sich, ergicbt also als Endresultat nnd Produkt ein 
reicheres Spiel von Kräften nnd als Besnltate grösserer Quanti- 
täten, neue und andere Qualitäten, als die geringeren Quantitäten 
gleicher Gattung ergeben konnten. Also ^e Quantität verändert 
die Qualität. Und hierin liegt das €teheimnis8 des wunderbaren 
Wachsthums der Vereinigten Staaten, wo die Menschenkräfte 
durch keine Yerkehrsschranken ssurttelqgehalten, i^l und unge- 
hindert im ungeheuren Baume zur Wirkung kommen. 

Wir haben aber bei unserer statistischen Untenruchung noch 
andere Faktoren der BeyölkemngsTermehrung kennen gelernt 
Der mächtigste darunter ist die Gonstituirung eines wilden 
Landes als Territorium, als Staat. Die staatiiche Gestaltung 
die Bechtssicherheit der Person und des Eigeuthums, die staat- 
liche und volkswirthschaftliche Terbindung mit alten Gulturstaaten 
ist die erste Bedingung der Produktion. Wo diese Stätte einer 
neuen Produktion aber bereitet ist, werden nicht blos die zu- 
fallig Angesiedelten reicher produciren und sich rascher ver- 
mehren, sondern es wird sich der TTeberfluss der producirenden 
Kräfte der alten Gulturstaaten, es wird sijßh die Schaar aller Un- 
znfHedenen, die aus politischen, religiösen oder wirtiischaftüchen 
Gründen die alte Heimath verlassen, dort ansammeln. Dies 'ge- 
schah in den Vereinigten Staaten im Maassstobe ganzer Völker- 
wanderungen früher in den ersten dreizehn Staaten von Europa 
ans, später von der Ostküste der Union nach dem grossen weiten 
Westen. Daher finden wir uberall bei den alten Staaten im 
letzten Decennium des vorigen J^ihrhunderts und im ersten des 
jetzigen, hohe Prozentzahlen der Vermehrung und dies betrifft 
selbst die Städte, aber natürlich nur die wenigen vorhan- 
denen. In den westliehen Staaten dagegen tritt diese Ter* 
mehrung je nach ihrer Jugend, oder. ihrem Alter mit den spä- 
teren Decennien ein. 

Als ein anderer mächtiger Faktor der Besiedlung und der 
Volksvermehmng erweist sich im Mississippigebieto die Ein- 
deichung des mächtigen Stromes, weil diese allein siehm 
Wohnsitze und Tausende von Ackern reichen fruchtbaren Bodens 
bedingt. Wirkte dieser Faktor aber mehr auf zerstreute Ansied- 
inngen, so hat ein anderer, die Entdeckung der Gold- und Silber- 
ijiinen Galifomiens und der Felsengebirge von Vancouvers Island 
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bis zu Sonora herab, mehr den Eisenbahnen ähnlich, auf rasche 
Bildung Ton Städten gewirkt; und der Ackerbau und die 
Besiedlang des liandcs folgte mit langsamen Schritten erst nach. 
Eine nicht minder bedeutende Wirkung hat gewiss ein anderes 
kleines Werkzeug für den Süden gehabt, die Erfindung der Cotton 
Gin, die Erfindung eines Schwarzen, da diese die Produktion 
der Baumwolle ums Doppelte und Dreifache erhöhte. Da aber 
diese mit unserer Eisenbahnzeit von 1830 bis 1860 zusammen- 
fällt, so wird Rieh schwer entscheiden lassen, welchem Werkzeug, 
der Cotton Gin oder der Locomotive hier die mächtigere Wir- 
kung auf die Vermehrung der Bevölkerung zuzuschreiben ist, 
und wir werden nicht irre gehn, wenn wir die höheren Prozent- 
zahlen der Landbevölkerung und die höheren Prozentzahlen voh 
1830—1840 mehr der Cotton Gin, die der Städtebevölkerung nnd 
die von 1840—1850 mehr den Eisenbahnen zuschreiben. 

Ein unserer speziellen Aufgabe näher liegender Faktor, den 
wir gebührend berücksichtigt und seine Wirkungen aufzuspüren 
versucht haben, sind die Canäle. Die Wirkung desselben auf 
die Bevölkerungsgesetze und ähnlich, wie bei den Eisenbahnen, 
auf die Städtebevölkerung dürfte sich im Jahrzehnt von 1830 
bis 1840 mit der Bisenbahn kreuzen, und in der Weise combi- 
niren , dass in diesem Jahrzehnt die volle Wirkung der Canal- 
bauten und die beginnende der Eisenbahnen zugleich zu Tage 
tritt. — 

Als Eisenbahnzeit im weiteren Sinne haben wir die Zeit 
von 1830 — 1860 betrachtet. Diese Zeit culminirt im Jahrzehnt 
von 1840 — 1850, wo die mächtigste Wirkung der Eisenbahnen 
auf die Zahl und die Volksvermehruiin- der Städte ersichtlich ist. 
Leider haben wir für dies Jahrzehnt und die vorhergehenden 
keine oder nur eine gelegentliche Statistik der Industrie. Den 
einzigen Anhaltspunkt für eine Beurtheihuig derselben können 
wir nur im Export der heimisehen Produkte finden. Dieser 
stellt sich nun, wie wir sehen werden von 1790 an bis 1830 als 
langsam zunehmend dar. Von da ab steigt er um das Doppelte 
bis 1840, und von da bis 1860 wird er wieder langsamer. Die 
Steigerung des Exportes der heimischen Manufakturen von 1840 
bis 1850 ist weit bedeutender. Während der Gesammt- Export 
der heimischen Produkte der Vereinigten Staaten von 1840 bis 
1850 von Doli. 113,895,634 bis auf Doli. 136,189,274 stieg, so 
stieg unter diesen Produkten der Export der Manufakturen von 

29* 
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1840—1850 von Doli. 9,873,462 l.is auf Doli. 15,1%,451- liedenkeu 
wir nun, dass die Ilauptsuniiiie der Produkte iu neuentstehenden 
Manufaktoreien eines Landes, wie die Wreinigten Staaten, zu- 
nächst immer auf den inneren Markt al)fliessen, und für den hei- 
mischen Consum bestimmt siud, so sind wir berechtigt anzunehmen, 
dass in dem Decennium von 1840 — 1850 eine so bedeu- 
tende Steigerung der städtisclien Produktion statt- 
gefunden hat, dass sie die ungeheure Vermehrung der 
Städtebevölkerung dieses Jahrzehnts hinreichend er- 
klärt. Doch wir sind hiermit in die Schlussaufgabc unserer 
Arbeit, die Verhältnisse der Bevölkerungszunahme für die ge- 
sammten Vereiuigteu Staaten zu betrachten; schon mitten hinein- 
getreten. 

Wir können hier nur die grosse Statistik der Bevölkerung 
geben, und sie mit der Zahl der Eisenbahnmeilen, die iu jedem 
Jahrzehnt gebaut wurden, vergleichen. Wollten wir diese Ver- 
hältnisse mit der Industrie, mit dem Charakter und Vertheilung 
derselben auf das grosse Gebiet der Union, mit der Is^atur 
und den einzelnen Gruppen der Handelsbeweguug, der SchijBT- 
fahrt, ebenso wie der Baumwollproduktion und ihres Handels, 
der Miueralproduktion u. s. w. vergleichen; wollten wir an- 
dererseits das Verhältniss der Einwanderung, der gezwungenen 
schwarzen, wie der freiwilligen weissen und andre Faktoren der 
Bevölkerung zu dem Bewegungsgesetze derselben erörtern, fso 
erforderte dies ein neues eigenes Werk. Es wdrd 4von der An- 
theilnahme des Publikums an diesem unseren Buche abhängig 
sein, ob wir dies Werk, wozu uns die reichsten Materialien zur 
Hand liegen, unternehmen können oder nicht. 

Die Vereinigten Staaten, zwischen den nördlichen Breiten- 
graden 24" 20' — 490 00' und den Längengraden 66" 48' — 124» 
32' gelegen, umfassen ein Areal von 3,0019002 Quadratmeile u. 
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Meileuzahl der fiisenbabuea uach Jahrzehnten. 

1830. 184a • 166a uoa 

(lan waren 8 UMua 
gebant.) 

41 Meü. 2,197 Ueä. 8,590 Mail. 30,794 MeiL 

Diese Statistik der gesamraten Vereinigten Staaten spiegelt 
in schöner Weise die Bewegungsgesetze der Hevölkerung wieder, 
wie sie vorzüglich von zwei grossen Faktoren beeinflusst er- 
scheinen, und eine Wellenbewegung zeigen, wie die grosse Woge 
des atlantischen Oceans. Es ist die Staatsbildung und es 
sind die grossen Verkehrs Werkzeuge: die Canäle und die 
Eisenbahnen, die hier die entscheidende Rolle spielen. Ver- 
gessen wir nicht, dass es sich hier um das gesammte Gebiet der 
Union, also um grosse Resultate handelt, bei denen einzelne lo- 
kale Faktoren entweder ausgeschlossen sind, oder sich gegen- 
seitig aufheben. So, um nur Eins zu erwähnen, könnte man die 
rasche Zunahme der Vereinigten Staaten in den ersten Decennien 
der Statistik auf Kosten der Einwanderung schreiben. Es ist 
aber bekannt, dass gerade diese Einwanderung, in diesen neuen 
uncultivirten Leandern, des wechselnden aufreibenden Klimas, der 
harten Arbeit nicht gewolint, zum grössten Theile zu Grunde 
geht; ja es ist noch neuerdings in New -York statistisch nach- 
gewiesen worden", dass die Sterblichkeit unter den Kindern der 
Eingewanderten in der Stadt so ungeheuer ist, dass die Einge- 
wanderten efl'ectiv aussterben würden, wären und blieben sie, sich 
allein überlassen, die einzige Bevölkerung; sie bilden also ein 
verschwindendes Moment. Die Schicksale der Auswanderung, 
das Leben und das Clima der Vereinigten Staaten, die Noth- 
stände der ersten Existenzgrüudung sind wie ein spartanisches 
Bad, aus dem nur die kräftigsten oder die zähesten Naturen 
heil hervorgehen. Was bedeutet ahcr dieser Zuwaciis selbst nu- 
merisch y Wir haben im Jahre 1820 eine Bevölkerung von 9,638,131 
Seelen. Bis zu dieser Zeit von 1790 an wird die fremde P]in- 
wanderung auf 230;000 geschätzt (Fisher) und die Iniportirung 
von Schwarzen auf 30,000 bis 40,000 (Macpherson Anuuls of 
Commerce). Nehmen wir also eine runde Summe freiwilliger 
und gezwungener Einwanderung von 270,000 bis zum Jahre 1820, 
so wird dies die Bewegung der Bevölkerungszunahme bei einem 
Anwachsen von 3,929;827 auf 9,638,131 nur wenig alterii-eu. 
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Wm uns bei einem Blick auf die obigen Tabellen sofort in 
die Angen IMlen wird, ist die ziemlich gleichmässige Zn- 
nähme der BevÖlkernng in so verschiedenen Zeiten und Gnltor- 
inst&ndeni nnter so verschiedenen gewaltigen Einflüssen der Zer- 
störung und des Wachstbums, des Krieges nnd des Friedens, 
der zerstörenden Gewalten der Nator, des Olimas nnd des Bo- 
dens, der Stürme und der Epidemien, des schutzlosen Lebens 
in der Wildniss, und der gesicherten Existenz in wohlangebauten 
Städten nnd Ansiedlungen. Unerschüttert bleibt die Zunahme 
der Bevölkerung in durchschnittlicher Prozentzahl von 34,60 pGt. 
ittr das Jahrzehnt. Es f2tllt uns unwillkürlich der Zorn des Zer- 
störers bei, wie ihn Goethe im Mephisto typisch wiederge- 
geben: 

Und dem verdammten Zeug, der Thier- nnd Hensdienbmt, 

Dem ist nun gar nichts anzuhaben. 

Wie viele hab ich schon begraben, 

Und immer circulirt ein neues frisches Blut. 

Wir haben schon im Anfang unseres Werkes (S. 59) darauf 
aufinerksam gemacht, dass diese Prozentsahl der Vermehrung von 
der. von Malthus aufgestellten, nlmlich 40 pCt., oder Yerdoppe- 
Inng der Bevölkerung in 25 Jahren, um 5,40 pOt. differii*t, und 
müssen unsere Zahl ilim gegenüber aufrecht erhalten, da sie auf 
den Censns der gesammten Union von 7 Jahrzehnten basirt ist. 

Aber eben bei dieser grossen umfassenden Rechnung ist es 
für unsere Frage von hoher Bedeutung, dass mit der Blüthe der 
Eisenbahnzeit von 1840—1860 und näher von 1840—1850 die 
höchste Zunahme der Bevölkenmg eintritt: 35,87 pCt. und 35,59 
pCt., die nur von der Zeit der lebendigsten Staatenbildung 1800 
bis 1810 übertroffen wird. 

Es ist nun die Frage, ob wir diese höhere Zunahme den 
grossen Faktoren des Canal- und des Eisenbahnbanes zuschreiben 
dürfen. Es wäre hier nur ein Faktor, der damit coneurriren 
könnte, nnd das ist die Einwanderung. £& ist aber leicht zu 
zeigen, dass diese trots ihres ungeheuren Anwaelisens in den 
letzten Jahrzehnten nur ein verschwindendes Moment bildet. 
Die Einwanderung betrug von 1790—1840 nicht mehr als 980,949 
Seelen. Nun sehen wir von 1790—1800, während welcher Zeit 
sie nur auf 50,000 geschätzt wird, die höchste Zunahme der Be- 
völkerung 36,45 pCt., dann aber von 1800—1810, wo sie sich 
um lOflOO und von 1810-1820, wo sie sich um 110,000 vermehrt, ' 
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geringere Zunalime der (rosaninitlicvulkprunf^ 33,13 pCt. nnd 
33,49 pCt. Es tritt liier sokrar olVcribar die sinkende Tendenz, 
die wir in allen Staaten beobachtet haben, ein, die sieh erst 
wieder mit der Kisenbahnzeit he})t. Sehen wir aber nnn zu, wie 
hoch sich die Einwanderung vuu 1840 — 1850 stellt, so ist diese 
nicht höher als 1,713,251 und kann also bei einem Steigen von 
17,069,453 auf 123,91,870 um 35,87 pCt. nur einen versehwinden- 
den Einfluss haben. Wäre die Einwanderung aber hier von Be- 
lang, so müsste sie vielmehr von 1850 — 1860 zur Geltung kommen. 
Denn in diesem Jahrzehnt betrug sie 2,598,214 Seelea; und trotz- 
dem sehen wir eine geringere prozentisehe Zunahme, nämlich 
35,59 pCt., als im vorigen Jahrzehnt, wo sie 35,87 betrug. Aber 
auch für sich würden 2,598,214 so hohe Zunahmen, wie von 
23,191,876 auf 31,443,322 nielit erklären. Es ist also klar, dass 
wir diesen Faktor ganz bei Seite lassen müssen, und die höhere 
prozentische Zunahme in diesem Jahrzehnt nur dem Einfluss 
der Eisenbahnen zuschreiben können. Wenn es sich nun aber 
zeigt, dass diese nicht auf Rechnung der Zunahme der Land- 
distrikte, sondern fast ausschliesslich auf die der Städte kommt, 
so haben wir als Resultat dieser Betrachtung die Erscheinung 
zu konstatiren, dass die höhere Bevölkerungs vermehru ng 
der Städte in Folge der Eisenbahnen nicht blos ein 
Vertheilnngsmoment zwischen Stadt und Land bildet, 
sondern in seiner gros s e n G e sani m t wir kung s el bst die 
Total summe der Bevölkerung des ganzen grossen Lan- 
des steigert. Und zwar nähert sieh diese Steigerung der 
höchsten vorliergeheuden von 1800—1810, der Zeit der Staaten- 
bildung. Dies Resultat ist um so wichtiger, als in dieser Rech- 
nung Tausende von Quadratmeilen städtearmer und eisenbahn- 
loser Territorien mit inbegriffen sind. Setzen wir liohe Zunahme 
der Bevölkerung gleich hoher Culturentwieklung, so ist der frucht- 
bare Einfluss der Eisenbahnen auf die letztere hier zugleich in 
Zahlen ausgedrückt. 

Die Bewegung der prozentischen Zunahme der Städtebe- 
völkerung drückt ganz andere Werthe aus, als in den Zahlen 
direet gegeben sind, und erzählt eine andere Geschichte, als die 
der Gesammtbeydlkerung. Dass in den ersten Jahrzehnten, in 
denen der Staatenbildung, so hohe Prozente der StädteTermehrung 
Torkommen, hat nnr die parallele Bedeutung, die mit der Zunahme 
der Gesammtbeyölkerung in Folge d^r Yortheile staatlicher Con« 
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stitnirong gegeben ist. An sich aber müssen wir daraaf auf- 
flKflBsam macheiiy daes die Prozentzahlea sich zwischen kleinen 
Summen fortbewegen; «las heisst, dass eben ia Jenen Zeiten in 
allen Staaten nur wenig Städte vorhanden waren, und daes 
diese natörlich hei der allgemeinen Yolkszunahme rasch wachsen 
mnssten; znmal da in vielen namentUcb den östlichen Staaten 
die Besiedlung des Landes von alten grossen See-Handelsplätzen 
auflging. Dass dies der Fall ist, zeigt sich an dem raschen Sin- 
ken der Zunahme, selbst noch bei steigender Zunahme der all- 
gemeinen Bevölkerung, bei einem Sinken des Wachsthains Ton. 
76,84 pCt. auf 60,80 pCt. bis auf*31,22 pCt. In dem raschen 
Steigen (1820—18^0) von 31,22 pCt. auf 57,10 pOt ist schon 
die Wirkung der in jenem Jahrzehnt beginnenden grossen Canal- 
bauten gegeben, und in den hohen Prozenten von 84,51 pCt. und 
53,12 pCt. die Wirkung der jBiflenbahnen. Ein Blick auf unsere 
Tabellen für die Städte der einzelnen Staaten wird dem ent- 
sprechend auch die zablreiehe ätädtebildnng in jenen Jahrzehnten 
aufweisen. Ebenso kann man hier das gewahren, worauf wir 
schon früher aufmerksam gemacht haben, dass die erste Wir- 
kung einer gewissen Summe von Eisenbahnen, also hier 8,590 
Meilen bedeutender sein muss, als die sp&tere einer noch grösseren 
Summe von 30,794 Meilen. Denn diese erste Summe ruft eben 
den grossen Process der feineren Arbeitstheilung und mit dem- 
selben die concentrische und centripetale Strömung der Land- 
bevölkerung nach den Städten hervor, schafft neue Fabriken und 
neue Handelsplätze und neue Städte. Diese Strömung wird aber 
an der gegebenen Bevölkerung des Landes ihre Grenze haben. 
Weitere Eisenbahnbauten werden gewiss dieselbe Strömung fort-- 
setzen und dem Wachsthum der Städte günstig bleiben; sie wer- 
den aber nicht mehr die volle Wirkung der ersten, in sozialer 
Beziehung revolutionircnden grossen Verkehrsvervollkommnung 
haben: und dieser Unterschied ist deutlich in den Zahlen 84,51' 
und 53,12 pCt. ausgedrückt. Die letztere Zahl zeigt noch immer 
eine bedeutende Zunahme der schon enorm angewachsenen Städte- 
bevölkerung an, kann aber nur als fortlaufende Bewegung nach 
dem ersten Stoss, der ins vorhergehende Jahrzehnt fällt^ auge- 
sehen werden. 

Allerdings dürfen wir anch hier nicht vergessen, worauf wir 
schon früher aufmerksam gemacht haben, dass im Jahrzehnt von 
1840—1850 die hohe Woge der Yolkszunahme iu den Städten 
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am 84y51 pOt. anch ?on den gleichzeitigen Einflüssen der Ganal* 
bmiten, der damit vermehrten Dampfschifffahrt auf Flüssen and 
See'n n. s. w. höher geschwellt wird. Es tritt uns also hier eine 
StädteYermehmng entgegen, die als Höhepunkt der Bewegung 
Ton vielen günstigen Faktoren anzusehen ist, die aber deshalb 
nachher nicht in denselben Prozenten zunehmen kann. Dies 
Yorausgesetzt, ist aber die Zunahme voh 1850 — 1860 immer noch 
als höchst bedeutend anzusehen , und entspricht Yollkommen der 
Zunahme des grossen Verkehrsinstnunentes der Eisenbahnen nm 
22,204 Meilen. 

Wollen wir die Resultate unserer Untersuchung kun so* 
sammen fassen , so lassen sie sich in folgender Darstellung eou- 
centriren. 

Das Gesetz der BeTölkemng, in Rücksicht auf deren lang- 
samere oder raschere Zunahme und der Art ihrer Yertheilong 
auf Stadt und Land, ist wesentlich und einzig abhängig von der 
Produktion. Die Bevölkerung kann nicht höher steigen, als es 
die zu ihrer Erhaltung nöthige Produktion, als Triebkraft der 
Steigerung zulässt. Alle Faktoren, welohe die Produktion er- 
höben, müssen daher zur Vermehrung der Bevölkerung bei- 
tragen. Je nachdem diese Faktoren eine bestimmte Art der 
Produktion, die der geringen, oder die der höheren und feineren 
Arbeitstheilung fördern, werden sie dazu beitragen entweder 
das Wachsthuni der Laadbevölkeruag, oder das der Stadtberöl- 
kerong zu vermehren. 

Unter diesen Faktoren haben wir in erster Reihe die Con- 
Btituirung eines Landes als seihständigen Staates in 
Verbindung mit alten Culturstaaten und unter deren Schutze 
kennen gelernt. Dieser Faktor wirkt vorherrschend auf die Ver- 
mehrung der Gesamratbevölkernng und der Landbevölkerung; die 
Bevölkerung der Städte wird nur in soweit vermehrt, als diese 
vorhanden sind; zur neuen Städtebiiduog trägt dieser Faktor 
wenig oder Nichts bei. 

Als zweiten Faktor haben wir die De ich bauten an grossen 
Strömen wie dem Mississippi kennen gelernt. Dieser wirkt zu- 
nächst auf Vermehrung der Ackerbaabevölkerung und der jEnt- 
stehung kleiner Ansiedinngen. 

Ein dritter Faktor sind die Entdeckungen der Minen 
von Gold und audern wertbvoliea Metallen. Hier sehen 
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wir als erste Erscheinung der Besiedlung die St ädteb il du ng-, als 
Centraipunkte der Verarbeitung und des Verkaufs der Metalle. 
Die Ackerbaubevölkerunpr folgt in zweiter Reihe nach. 

Diese drei Faktoren wirken als günstige Momente und Be- 
dingungen der Produktion; der erste durch die Sicherung des 
Eigenthums und der Person und ihrer Rechte vor den Schädi- 
gungen menschlicher Gewaltthat und der zweite durch Sicherung 
vor einer Naturgewalt, welche den Wohnsitz und den Ackerbau 
gefährdet. Der dritte Faktor durch den natürlichen Reichthum 
von Stoßen, die nur der einfachsten Arbeit des Grabens bedurfeil| 
um sofort als hohe Werthe auf dem Markt zu gelten. 

Diese Faktoren haben wir als Nebengewiun unserer Unter- 
suchung kennen gelernt. Unsere Hauptaufgabe war die Wirkung 
derEisen bahnen, dieses grossen modernen Werkzeuges 
des Verkehrs, auf das Gesetz der Bevölkerung, ihrer 
Zunahme und ihrer Vertheilung zu untersuchen. 

Aber auch hier traten verwandte Faktoren auf, die verwandte 
Wirkungen schon vor der Eisenbahuzeit zeigten; sie verhalten 
sich zu den Eisenbahnen in gewisser Beziehung, wie das Hand- 
werkszeug zur Maschine. Das Werkzeug ist in letzter Instanz 
die erste Bedingung der Produktion, das natürliche der mensch- 
lichen Glieder, das künstliche, das die Kraft der Glieder erweitert, 
ersetzt und combinirt, und die Maschine, welche an die Stelle 
der Menschenkraft tritt, als krvstallisirter menschlicher Gedanke, 
den andere Naturkräfte treiben. 

Ein älinliches A'erhältniss der Steigerung tritt bei den Werk- 
zeugen des Verkehrs ein. Bei dem Verkehr zwischen mensch- 
lichen Ansiedlungen zum Austausch der Produkte und damit zur 
Förderung der Produktion in einer Gegend, wo noch keine Strasse 
gebaut, ist die menschliche Kraft des Trägers und der Boten 
das einzige natürliche Werkzeug. Schon der Saumpfad lässt es 
zu, dafür das Thier zu gebrauchen. Die Strasse, der Schilfbau, 
der Canalbau setzt schon andere Werkzeuge, den Wagen und 
das Schiff in Bewegung. Mit der Maschine aber (zu der ma^ 
in gewisser Beziehung das Segelschifl' allerdings auch rechnen 
kann), mit der Eisenbahn und der zu ihr gehörigen IjOco- 
raotive ist das grosse Werkzeug des Verkehrs, das an die Stelle 
von Tausenden von Menscbeukräften tritt, in vollkommenster - 
"Weise gegeben. 

Alle Wirkungen des Verkehrs auf die Produktion und damit 
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auf das Gesetz der Bevölkerunp: müssen hier also in ausge- 
zeichneter manuigfaltiger Weise zu Tage treten. Wir sehen in 
den wildesten Gegenden die Produktion und Einheimsung der 
Waldprodukte, des Holzes, des Harzes, des Aüornzuckers , des 
Wildes durcli die Verbindung derselben mit einem Markte auf 
dem Wege einer Eisenbahn gefördert, in zweiter Reihe den Acker- 
bau erweckt und gehoben. Es tritt hier zunächst alsj Folge Ver- 
mehrung der Landbevölkerung, Städtebilduiig und höherer Wachs- 
thum der vorhandenen Städte auf. In Staaten, die halb angesiedelt, 
halb wild sind, wie Jowa, Wiskonsin, Kansas u. s. w. beschränkt 
sich die Städtebildung auf das Terrain der Eisenbahnen. Die 
Wirkung der Eisen) )ahnen auf die Produktion aller Staaten hat 
eine doppelte Seite, eine individualisirte und eine allgemeine. 
Die erstere erscheint darin, dass vorhandene Produktionen, wie 
sie durch climatische Ackerbauverhältnisse, geographische Lage, 
vorhandenes Rohmaterial, oder zufällige erste Entstehung geworden 
sind, durch den Bau von Eisenbahnen gesteigert werden. So 
die Produktion von Weizen und Vieh in den westlichen Staaten 
wie Illinois, Jowa u. s. w., von gepökeltem Fleisch und Wein in 
Ohio, von Metallen in den Felsengebirgeu, von Taback in Vir- 
ginien, Maryland und Kentucky, von Baumwolle in den südlichen 
Staaten, von Reis in den beiden Oaroliims, von Schifien in den 
Neuenglandstaaten, in Maryland. Wiskonsin, von Eisen in Pcnn- 
sylvauien, von Baumwoll- und Ledermanufakturen in den nörd- 
lichen Staaten, von Wein, der überall in Amerika wild wächst, 
in allen Staaten. 

Die allgemeine Seite jener Wirkungen ist diejenige, dass in 
allen Staaten die städtische Produktion, also diejenige Produktion, 
die auf höhere und feinere Arbeits- Theilnng und -Combination 
basirt ist, gesteigert wird. Wir haben gesehen, dass dies theils 
durch den leichteren Bezug der Rohstolft' an Orten, wo mehr 
Arbeitskräfte uud mehr Intelligenz zusammcnwohnt, ermöglicht, 
theils durch die Unabhängigkeit solcher Orte von der natürlichen 
Lage für diesen Zweck bedingt wird. Die Eisenbahnen leisten 
diese Vortheile für alle Orte durch Ersparuug von Zeit und 
Kosten für den Transport. 

In Folge dieser allgemeinen Wirkung auf die Produktion 
sehen wir, dass alle Staaten rasch aus Ackerbaustaaten zugleich 
Industriestaaten werden. 
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Wo keine Stiidtt; wuren, tiitstehen Städtje, wo sebou ötadte 
Torh<anden waren, entstehen neue. 

Die jT^rossen Städte nehmen alle bedeutend zu. Die kleineren 
in einzelnen Staaten, den ^chon entwickelteren Industriestaaten 
wie New- York und Massacliu^etts ehenfulls, und zwar in höherem 
Maasse, wie die Landbevölkcrunfr. Die kleineren iStädte werden 
aber in den lueisien ^Staaten in iln-ein Wachsthuni bedeutend al- 
terirt und revolutionirt ; .sie ndinien an Bevölkerung entweder 
wenig ZU) nie uebmou ab^ oder steigen rasch zu bedeutender 
Volkszahl. 

Im Allgemeinen haben wir naehgewieBeu, dass mit der Zu- 
nahme der Eisenbahnen ein umgekehrtes Verhältniss zwischen 
Land und Stadt eiutritt. Während früher die Landbevölkerung 
bedeutend zahlreicher war, als die Stadtbevölkerung, nimmt die 
letztere in so bedeutend höherem Maasse zu, dass sie bei fort- 
gesetztem Wachsthura in demselben Verhältnisse die letztere an 
Zahl übertreflen muss. Beispielsweise haben wir in Illinois dies Ver- 
hältnisß so ausgedrückt gefunden, dass in den ersten zwei Decennien 
von den vierletzten, also 1820— 1830, dasVerhältnissderLandbevöl- 
kerungzurStadtbevölkening wie 1:31, in denuächsten2 Jahrzehnten 
wie 1 :7 war, dass es also von 1860 — 1880, wenn diese Bewegung 
fortdauert, wie 15 : 1 zu stehen kommt. Doch scheint dieser Pro- 
cess eine Einschränkung zu erleiden. Wir sehen in dem Jahr- 
zehnt, wo die Hauptlinien der Eisenbahnen augelegt wurden, von 
1840—1850 die grösste Vermehrung der Städtebevölkerung. In 
dem Jahrzehnt von 1850—1860 ist diese Vermehrung nicht mehr 
so bedeutend, ja sie sinkt für die ganze Union von 84 auf 53 
pCt. der Zunahme, während sie sich selbst in der Canalzeit und 
beim ersten Beginn der Eiseubahnzeit, also von 1820 — 1840, auf 
57 pCt. erhielt. Nehmen wir, wie wir mit gutem Grunde können, 
als Canalzeit die Jahrzehnte 1820—1830 und 1830—1840 an, in 
denen das Volkswachsthura der Städte erst von 31,22 früheren 
Datums auf 57,68 stieg und dann 57,10 pCt. betrug, und als 
Eisenbahnzeit die Jahrzehnte von 1830 — 1840, von 1840—1850 
und von 1850 — 1860 in denen die Städtevermehrung erst von 
57,10 auf 84,51 stieg, und dann 53,12 pCt. betrug, so haben wir 
hier für beide Faktoren, d^e Canalc und die Eisenbahnen, ein 
ähnliches Bewegungsverhältniss ihrer Wirkung auf das Verthei* 
lungögesetz der Bevölkerung. Die Gründe dafür haben wir ent- 
wickelt. Wir haben annehmen müssen^ dass die Ilauptsteigerang 
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der Städteverii]('lirung mit der Anlage dieser Werke durch die 
Errichtung" neuer Etalilisseraents, durch den Zuzug vom Lande 
bewirkt wird. Im folgenden Jahrzehnt wird dieser! Zuzug ge- 
ringer; und es tritt mehr die natürliche Vermehrung der Be- 
völkerung ein. • 

Als negative Beweise unseres Gesetzes haben wir in Staaten, 
wie Minnesota und Texas, und in den Staaten der Felsengebirge 
gesehen, dass, wo keine Eisenbahnen sind, auch nur unbedeutende 
Zunahme der Städte stattfindet. Nur in den eigentlichen Minen- 
distrikten beginnt die Besiedlung des Tjandes mit Städtebildnng, 
die hier von der Natur der Produktion abhängt. Es sind natür- 
lich andere Faktoren hier überhaupt nicht ausgeschlossen. Wir 
wollen für die Zeit von 1820 an nur anführen, dass damals der 
Gebrauch der Maschinen in bedeutender Zunahme begriffen war. 
Es bleiben al)er abgesehn von allen diesen neben her gehenden 
Faktoren die grossen Hauj)tfaktoren immer die Staatsconstituirung 
und der Eisenbahnbau. K))enso mächtig wie die er^cre auf die 
Steigerung der Gesamnitbevölkerung, wirkt der letztere auf die 
Städtebildung und Yerniehrung der Städtebevölkerung. 

Ein Gesetz des Verhältnisses der Zalii der Eisenbahnmeilen 
zu der Zahl den Bevölkerung, wie es sich für die Vereinigten 
Staaten herausgestellt hat, und wie wir es gelegentlich erwähnt 
haben, nämlich die Erscheinung, d a s s i m m e r E i n e E i s e n b a h n - 
meile auf Ein Tausend Bewolmer kommt, hoffen wir an 
anderer Stelle näher zu untersuchen. 

Ueberblicken wir die Gcsammtwirkung der Eisenbahnen auf 
die Art der Produktion und damit auf die Zunaliuie und die 
Vertheilung der Bevölkerung, nämlich das Wachsthum der Acker- 
baubevölkerung in neuangesiedelten Staaten, die Neubildung von 
Städten, den Verfall und den Aufschwung von kleinen Städten 
und die reissende Zunahme der grossen Städte, so gewahren wir 
eine so gewaltige Revolution unseres ganzen sozialen und ge- 
sellschaftlichen Lebens, dass wir darüber erstaunen müssen, wie 
wenig diese bisher die Arbeit und die Gedanken der Wissen- 
schaft beschäftigt hat. Wir sind Alle bisher in dieser Rücksicht 
die unbedenklichen und unbefangenen Menschen gewesen, die wie 
A. v. Humboldt sagt, „von Thatsachen erschüttert werden, die 
sie nicht begreifen." Es ist Zeit, dass wir in der lichten Helle 
des Jahrhunderts uns aus diesem Dunkel des Bewusstseins empor- 
ringen. 
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Die feiiidlicheu Gewalten des entzweiten Menschengeschlechts, 
die Mächte des Kricpres, die zur Wissenschaft geworden sind, 
haben sich dieses mächtigen Werkzenges der Cultur bereits be- 
mächtigt, um ihren ruchlosen Uebernmth oder die traurige Noth- 
wendigkeit der \'ertheidigung rascher zu vollenden. Für das 
tausendjährige K« ich des Friedens aber haben die Eisenbahnen 
die Jk'dputuiig einer ungeahnten Entwiekelung hoher Cultur. Die 
Machtstellung der Städte wird in der sozialen und der staatlichen 
Entwiekelung die entscheidende werden. Die Städte werden dem 
Lande an Arbeitsersparung durch Ilülfsmittel der Intelligenz 
tausendfach zurückgeben, was sie ihm an Arbeitskräften entzogen 
haben. Die Städte werden in loseren Gürteln ins Land hinein- 
wachsen. Der Unterschied der Rohheit des Landlebens und der 
Üeberverfeinerung und Entartung des Stadtlebens wird ver- 
sehwinden durch Ausgleichen, durch Nehmen und Geben, durch 
tausend örtliche und geistige Berührungspunkte. So wird die 
intensive Cultur der Stadt durch Ausdehnung auf das Land an 
Kraft und Frische, die Cultur des Landes an Vertiefung und Ver- 
edlung gewinnen. Dieses nene Werden unseres ^zialen and 
wirthschaftlichen Lebens ist bereits in voller Bewegung. Mögen 
wir in der alten vergangenen Zeit die Wnrzeln unseres heutigen 
Lebens aofsuchen und achten, das Höliere liegt immer in der Zn- 
konft. Das grosse Naturgesetz des Lebens, das selbst den Werk- 
sengen der Bewegung, die sich das Leben schaffit, eine zanber- 
bafte Kraft Terldht^ Ist nieht der nntslose in sich znrttekkelireade 
Kreislauf, sondern die Ausdehnung ins Unendliche, der Fort- 
schritt und die Verrolikoninuinng. 
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Fünfter Jalirgang 1867 

unter Mitwirkung von: 

Tfarl Arndt in n*nm. ' Lette, Or. phil., Prä de» Kgl. prcasa. Rwi 

irJ/»tnr Rtihmert. Syndlkut 10 llremen, MiVgL der sländ. Dcp. de* Congr. der Volkiwirlhc cU 

^'T.Un?.Z. d.- congr. der VoU.w.rlhc cic. g ^^^.^^^ ^^.^ ^ ^^^^^^^^^^ ^^^^ 

C. Braun, Mitgl. der .U-d. Oep. C"fr. der 0^,^^,^^ Pfeiffer in Slollgart. 

Vo.k..i/.he,AppeUsUonsgcr.c.U-P,okur..relc. j p.j^.^.g^^^^ VoT.Uxender der voU....- 

EmminghaUS, Pror. Dr. la Carl»mhe. «chafüichcn GescUschan zu Berlin. 

V narnall Dr phil, Btr«h.upimMn a. Ü., Vor- ^ A. SCßtbeer, Dr., in Hamburg. 

.iUcÄs 8cL..'ccnfr.l-Gewcrbe.Verei« MaX Wirth, „itgl. der .Und. Dep. de. Coa^r 
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Tna Lehmann, Oirect der Niedenchlef. /.wfig- j a r, 

iahu! ™d.c "des «ag. f- d- Li»- d» Auslands. . und AnÜeren. 

Der Subscriptionspreis für den vollständigen Jahrgang, der in vier 
Bänden, jeder 14-18 Bogen stark orschoint, ist auf 5 Thir. 10 Sgr 
festgesetzt. 

Die Bände erscheinen im Laufe der ]^louato April, Juli, October und 
Januar jeden Jahres. 

Der erste Band des fünften Jahrgangs wird im Juli d. J. ausg. 
ben und nehmen alle Buchhandlungen des In- und Außlaudo^ w 
die Königl. Post -Anstalten Bestellungen au. Einzelne Bändu weiai 
soweit der dafür bestimmte Vorrath reicht, zu dem erhöhten Tr 
von 1 ThIr. 22\ Sgr. abgelassen. — Ebenso sind noch Exeinphirc der 
früheren Jahrgänge (jeder 5 Thlr. 10 S^'r.) durch alle Buchhandlun- 
gen zu be'/iohcii. 

BERLIN, 1867. 

F. A. Herbigi 
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